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          “Cuanto más carreteras construimos, 
          menos tiempo parece que tiene la 
          gente [...] Cuanto más énfasis se 
          pone en el ahorro de tiempo, más se 
          orienta el conjunto del sistema de 
          transporte a servir las necesidades de 
          los sectores más ricos de la sociedad” 
 
          Whitelegg, John. La Contaminación 
          del Tiempo. 
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1. INTRODUCCIÓN 
 
Habitualmente, las pautas y patrones de movilidad sostenible y los sistemas de transporte 
urbano eficientes se asocian, tanto en la investigación especializada como en las buenas 
prácticas, al modelo urbano compacto caracterizado por la densidad y mezcla de usos o 
bien a la promoción de compacidad que minimice el impacto ambiental y social de las 
infraestructuras de transporte. 
 
Existen variadas razones por la que esta idea, en contraposición al modelo difuso o 
disperso, persiste y permanece en los debates actuales: La ciudad compacta consume 
suelos valiosos para otros usos distintos del transporte, en ella se generan menores costos 
de provisión de infraestructuras de servicios públicos y de vialidad, se minimiza la necesidad 
de desplazamientos de largo radio y por tanto existe un menor coste de viaje para los 
usuarios del transporte al mismo tiempo que el sistema de transporte masivo suele tener 
una alta demanda.  
 
No obstante, más allá de la discusión disciplinar en el campo del urbanismo y la ordenación 
del territorio, el proceso de extensión urbana que surge en el contexto norteamericano con el 
desarrollo de la industria del automóvil sumado a la provisión masiva de infraestructura vial, 
y que han experimentado las grandes ciudades en las últimas décadas, ha configurado un 
modelo urbano disperso que muchas ciudades latinoamericanas y otras regiones han 
repetido y que impera como una realidad urbana. Probablemente, el fenómeno de dispersión 
urbana o de suburbanización que ha experimentado Latinoamérica obedezca, entre otras 
causas, a la falta de políticas de planeamiento, gestión urbana y el valor del suelo. 
 
En este contexto, de la estructura urbana existente y de la demanda creciente de movilidad, 
es que existe una estrecha relación entre el modelo de ciudad dispersa y las pautas de 
movilidad que se reconocen en él. 
 
En la ciudad dispersa y de baja densidad, a priori, es muy difícil rentabilizar servicios de 
transporte público de tipo bus, tranvías o metro. Las bicicletas y caminata tienen aún menos 
oportunidad por las distancias a recorrer y se presume la demanda por el automóvil, que a 
su vez crea presión por generar más infraestructuras. Sin embargo, atendiendo al objetivo 
principal de los medios de transporte en la ciudad y su sistema productivo, cuya finalidad es 
vencer, como elemento de reequilibrio, los efectos de disgregación espacial intrínsico en la 
evolución de la ciudad [Miralles, 2002], es muy relevante identificar las formas de movilidad 
que se dan en la ciudad existente y comprender la interacción entre movilidad y ciudad, más 
allá de las características generales de los asentamientos. 
 
Esta investigación tiene carácter exploratorio. Constituye un primer acercamiento a las 
pautas y formas de movilidad que se dan en el modelo urbano disperso y al estudio de la 
estructura de la ciudad, desde la óptica de la movilidad cotidiana. Pretende ser una base 
para posteriores investigaciones que analicen en detalle las peculiaridades de los 
desplazamientos en tejidos del suburbio disperso. 
 
1.1 Objetivos del estudio 
 
Esta investigación se basa en la hipótesis de que la forma de organización de la ciudad 
dispersa y de baja densidad, en la medida que puede desfavorecer en mayor o menor 
medida la realización de ciertas actividades urbanas, influye notablemente en la generación 
de desplazamientos y en los modos de transporte que se utilizan para éstos y al mismo 
tiempo que el conjunto de desplazamientos que se dan en la ciudad, puede caracterizar la 
estructura urbana de la ciudad, en este caso concreto la estructura del Área Metropolitana 
de Concepción, en adelante AMC. 
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Esta idea se apoya, por un lado, en la relación recíproca y dialéctica entre movilidad y 
ciudad [Miralles, 2002] y, por otro,  en la existencia de investigaciones que ponen de 
manifiesto cómo el reparto modal depende en gran medida de la densidad de las áreas 
urbanas1. 
 
Básicamente los objetivos centrales de este estudio son dos: 
 
• Caracterizar la estructura urbana y la ciudad dispersa desde la perspectiva de la 
movilidad cotidiana2, intentando la tipificación de zonas representativas, que 
permita: 
 
• Identificar tejidos periféricos con rasgos y patrones de movilidad singulares, que se 
estudiarán posteriormente en profundidad en el marco de la tesis doctoral. 
 
A su vez, la conclusión de estos objetivos preliminares enmarca una serie de etapas y 
objetivos específicos que se detallan a continuación: 
 
• Describir brevemente el fenómeno de dispersión y extensión del AMC. 
 
• Determinar pautas generales de movilidad en el AMC 
 
• Construir indicadores de movilidad en el AMC 
 
• Clasificar la ciudad metropolitana, en grupos homogéneos, según los patrones de 
movilidad estudiados. 
 
• Identificar rasgos significativos y cualificar conglomerados de movilidad. 
 
1.2  El área de estudio 
 
El Área metropolitana de Concepción (AMC), se ubica en la zona Nor-Oeste de la Octava 
Región de Chile y se constituye como una de las tres importantes áreas metropolitanas del 
país. Se compone de once comunas con un total de 902.712 habitantes, de los cuales el 
97% corresponde a población urbana. [INE, 2002].  
 
La provincia de Concepción, conformada por trece centros urbanos, dentro de la cual está 
inserta el AMC, tiene una superficie aproximada de 2.800 km2 y una densidad de 325 
Hab/Kkm2. 
 
El ámbito de estudio considerado para el desarrollo de este trabajo corresponde al Área 
Metropolitana de Concepción, que hacia el año 1999, se conformaba por sólo nueve 
comunas: Concepción, Talcahuano [que contiene a la actual comuna de Hualpén], San 
Pedro de la Paz, Penco [que contiene a la actual comuna de Lirquén], Chiguayante, 
Coronel, Lota, Tomé y Hualqui. El AMC corresponde a la 2ª concentración urbana de Chile 
después de Santiago y presenta una variada actividad económica basada en la industria 
[forestal, minera, pesquera y manufacturera, entre otros], además de ser un importante 






                                                     
1 INECO: Encuesta de movilidad metropolitana, 1987-88, Consorcio Regional de Transportes de Madrid, Madrid, 1988. 
2 Movilidad cotidiana precisa el conjunto de desplazamientos diarios o habituales que se realizan en la ciudad. 
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2. METODOLOGÍA 
 
Para concretar los objetivos planteados en el apartado introductorio, se ha recurrido 
esencialmente a métodos cuantitativos, y en especial a la utilización del análisis 
multivariante. Este tipo de análisis tiene por objeto estudiar la variabilidad conjuntamente, 
frente a las técnicas basadas en pares de variables. 
 
En principio, se han planteado dos formas posibles de abordar la caracterización de la 
estructura urbana y la ciudad dispersa desde la movilidad cotidiana: recurriendo al análisis 
factorial de componentes principales y mediante el análisis clasificatorio, particularmente el 
de conglomerados. 
 
Previo al desarrollo de estas técnicas se ha contemplado una etapa de construcción y 
cálculos de indicadores de movilidad con la fuente de información, explicada más adelante, 
que permite introducir los datos generados como variables al análisis multivariante.  
 
2.1 Técnicas de análisis multivariante 
 
A continuación se exponen con mayor profundidad las técnicas que son empleadas en la 
investigación: el análisis factorial de componentes principales y el análisis de 
conglomerados. 
 
El análisis factorial de componentes principales 
 
El análisis factorial de componentes principales es una técnica de reducción de datos muy 
útil cuando se analiza un fenómeno multidimensional definido y caracterizado por múltiples 
variables. Esta multiplicidad de variables hace que sea complicado visualizar relaciones 
entre las variables, lo que a su vez complica el propio análisis del fenómeno objeto de 
estudio. Otro problema es la fuerte correlación que muchas veces se presenta entre las 
variables: si se toman demasiadas variables, lo normal es que estén relacionadas o que 
midan lo mismo bajo distintos puntos de vista. Se hace necesario, pues, reducir el número 
de variables. Es importante resaltar el hecho de que el concepto de mayor información se 
relaciona con el de mayor variabilidad o varianza. Cuanto mayor sea la variabilidad de los 
datos [varianza] se considera que existe mayor información, lo cual está relacionado con el 
concepto de entropía. 
 
Para estudiar las relaciones que se presentan entre p variables correlacionadas [que miden 
información común] se puede transformar el conjunto original de variables en otro conjunto 
de nuevas variables incorreladas entre sí [que no tenga repetición o redundancia en la 
información] llamado conjunto de componentes principales. Las nuevas variables son 
combinaciones lineales de las anteriores y se van construyendo según el orden de 
importancia en cuanto a la variabilidad total que recogen de la muestra. 
 
De modo ideal, se buscan m < p variables que sean combinaciones lineales de las p 
originales y que estén incorreladas, recogiendo la mayor parte de la información o 
variabilidad de los datos. Si las variables originales están incorreladas de partida, entonces 
no tiene sentido realizar un análisis de componentes principales. El análisis de componentes 
principales es una técnica matemática que no requiere la suposición de normalidad 
multivariante de los datos, aunque si esto último se cumple se puede dar una interpretación 
más profunda de dichos componentes. 
 
Como acabamos de señalar si las variables originales x1, . . . ,  xp están incorreladas, 
entonces carece de sentido calcular unos componentes principales. Si se hiciera, se 
obtendrían las mismas variables pero reordenadas de mayor a menor varianza. Para saber 
si x1, . . . , xp están correlacionadas, se puede calcular la matriz de correlaciones 
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aplicándose posteriormente el test de esfericidad de Barlett. El cálculo de los componentes 
principales de una serie de variables x1, . . . , xp depende normalmente de las unidades de 
medida empleadas. Si transformamos las unidades de medida, lo más probable es que 
cambien a su vez los componentes obtenidos. Una solución frecuente es usar variables x1, 
..., xp tipificadas. Con ello, se eliminan las diferentes unidades de medida y se consideran 
todas las variables implícitamente equivalentes en cuanto a la información recogida. 
 
Otro de los objetivos del cálculo de componentes principales es la identificación de los 
mismos, es decir, averiguar qué información de la muestra resumen. Sin embargo este es 
un problema difícil que a menudo resulta subjetivo. Frecuentemente, se conservan sólo 
aquellos componentes que recogen la mayor parte de la variabilidad, hecho que permite 
representar los datos según dos o tres dimensiones si se conservan dos o tres ejes 
factoriales, pudiéndose identificar entonces grupos naturales entre las observaciones. 
 
El análisis de conglomerados 
 
El análisis de conglomerados es una técnica mediante la cual se pueden clasificar objetos y 
variables. A diferencia del análisis discriminante, que clasifica a las unidades en grupos 
definidos de antemano, el análisis de conglomerados es una técnica para formar grupos. Su 
propósito es agrupar objetos en grupos o conglomerados, basándose en su semejanza en 
una serie de características o atributos. En sí, es un procedimiento que comienza con un 
conjunto de datos que contienen información sobre una serie de objetos o unidades de 
análisis e intenta reorganizar estos objetos en un número reducido de grupos formados por 
objetos relativamente homogéneos. Para ello clasifican las unidades de análisis de forma 
que cada unidad sea lo más similar posible con respecto a las que están en el mismo 
conglomerado con relación a algún criterio de selección. Los conglomerados resultantes del 
proceso de análisis mostrarán alta homogeneidad interna [intra-conglomerado] y alta 
heterogeneidad externa [entre conglomerados]. 
 
Al igual que las demás técnicas, una de las claves en el análisis es la selección de las 
variables que serán seleccionadas en base a consideraciones derivadas de la teoría, ya que 
los resultados puede verse muy afectados por la inclusión de variables inadecuadas e 
irrelevantes. La elección de las variables es uno de los aspectos más críticos del análisis de 
conglomerados. En relación a la métrica, éstas deben de ser cuantitativas para algunas de 
las técnicas [K-medias], aunque en general existe una gran diversidad de métricas según el 
procedimiento que se elija. 
 
Una vez seleccionadas las variables se han de tener en cuenta tres cuestiones que pueden 
incidir en los resultados finales. Por una parte, la presencia de observaciones aisladas; 
esta técnica es muy sensible a las mismas, lo que puede distorsionar la estructura y hacer 
conglomerados poco representativos de la población. Por otra parte, se ha de considerar la 
estandarización o no de las variables del análisis para evitar la influencia de las diversas 
escalas de la medida. En este sentido, se han de tener en cuenta una serie de cuestiones, 
por una parte, las variables con mayor variabilidad tienen más impacto sobre la medida de 
similitud, por otra, la forma más común de estandarización es la conversión a escala típica, 
que sería una métrica común y normalizada. Por último, se ha de considerar la posibilidad 
de utilizar o no alguna técnica de reducción de datos sobre las variables, como el análisis de 
componentes principales o el análisis factorial, ya que la presencia de variables muy 
correlacionadas puede tener el efecto de atribuir un peso excesivo a algún aspecto de los 
objetos, sin ganar por ello más información. 
 
La similitud entre objetos es el punto de partida de cualquier clasificación en el análisis de 
conglomerados, ya que es la que proporciona las matrices de [di] similitud. En sentido 
amplio no es más que una medida de correspondencia o parecido entre los objetos. Su 
papel es similar al que tiene la correlación en el análisis factorial, ya que la similitud entre 
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variables, medida a través de la correlación, es la base para la emergencia de factores. En 
el análisis de conglomerados los objetos son evaluados respecto de una serie de 
características o dimensiones, y éstas deben ser combinadas en una medida de similitud 
calculada para todos los pares de objetos, de la misma forma que en el análisis factorial se 
obtienen las correlaciones entre las variables. 
 
Evaluación del grado de similitud se puede evaluar mediante tres procedimientos. Por una 
parte se encuentran las medidas correlacionadas, la correlación entre un par de objetos 
medidos en varias variables. Altas correlaciones indican similitud y bajas correlaciones de 
disimilitud. Por otra, encontramos las medidas de distancia, donde se representa la 
similitud como proximidad de las observaciones. Una de las distancias más comunes, es la 
euclídea, que a veces se sustituye por al distancia euclidea al cuadrado, que tiene la ventaja 
de no hacer la raíz cuadrada, lo que acelera el tiempo de cálculo y es recomendada con 
algunos métodos como centroide y Ward. También existen opciones no euclídeas. Un 
problema común a todas estas medidas de distancia es que parten de datos no 
estandarizados y que no tienen en cuenta la correlación entre las variables. El efecto de la 
escala de medida es que variables con amplia dispersión y valores altos pueden oscurecer 
los efectos de otras variables con menores valores y menor dispersión. La tercera medida, 
esta representada por las medidas de asociación, las cuales son usadas para comparar 
objetos medidos en variables no métricas. 
 
En cuanto a los supuestos que se han de cumplir para un correcto análisis de 
conglomerados, vale la pena mencionar que los supuestos de normalidad y 
homoscedasticidad importantes en otras técnicas no se aplican en ésta técnica, aunque 
otros aspectos como la representatividad de la muestra y la presencia de 
multicolinealidad son igualmente significativos. 
 
En relación a los procedimientos analíticos, existen dos grandes métodos en análisis de 
conglomerados; 1) los jerárquicos, aglomerativos y divisivos y; 2) los métodos iterativos de 
partición. Los procedimientos jerárquicos suponen la construcción de una jerarquía de 
estímulos en forma de árbol. Hay dos tipo básicos, los aglomerativos y los divisivos. En los 
aglomerativos cada objeto es inicialmente considerado como un conglomerado separado y, 
en los pasos siguientes, los objetos más próximos son combinados en nuevos 
conglomerados reduciéndose su número en cada paso de análisis. Al final, todos los objetos 
son agrupados en un conglomerado único, del que salen las diversas ramas. Una 
característica importante de los procedimientos jerárquicos es que los resultados en un 
temprano estadio están siempre anidados dentro de otro posterior, lo que configura su 
estructura arborescente, denominada dendograma. Cuando procede en la dirección 
opuesta, los métodos se denominan divisivos y comienzan con un gran conglomerado que 
contiene todas las observaciones y se va rompiendo por subdivisiones en los pasos 
posteriores. 
 
En el segundo método, el procedimiento de partición iterativa, es un procedimiento no 
jerárquico que no construye ninguna estructura de árbol, sino que asigna los objetos una vez 
que se determina el número de grupos. La mayor parte de los métodos que se circunscriben 
en este procedimiento trabajan con el siguiente esquema: 1) se hace un primera partición de 
los datos en un número especificado de conglomerados y se calculan sus centroides; 2) se 
asigna cada objeto al conglomerado a cuyo centroide se parece más; 3) se calculan los 
nuevos centroides revisando los casos; 4) se repiten los pasos 2 y 3 hasta que los objetos 
no cambian de conglomerado. Las principales diferencias entre los diversos procedimientos 
de partición iterativa se encuentran en la partición inicial, la asignación de los casos a los 
conglomerados y el criterio estadístico utilizado. En cuanto a la elección de procedimientos 
jerárquicos o no, no existe un patrón general de elección. Cuando las variables son 
cuantitativas, una solución es utilizar los dos métodos y comparar las soluciones obtenidas. 
Otra de las dificultades es la decisión sobre el número de conglomerados, decisión que 
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BASE DE DATOS TAMAÑO MUESTRA EOD 1999 REPRESENTATIVIDAD DE LA MUESTRA [EXPANSIÓN]
HOGARES 5245 200702,00
PERSONAS 21640 834028,20
*PERSONAS QUE VIAJAN 16517 625744,47
VIAJES 41192 1547198,21
algunos procedimientos [K-medias] exigen antes de comenzar los cálculos. No existen 
procedimientos óptimos para tomar esta decisión debido a la dificultad que supone tratar con 
la complejidad de distribuciones de variables y la imposibilidad de fijar una hipótesis nula 
viable. Es recomendable calcular varias soluciones alternativas y decidir entre ellas según 
criterios teóricos, juicio, prácticos, etc. 
 
2.2 Fuentes de información 
 
Para el desarrollo general de esta investigación, se ha utilizado como fuente exclusiva la 
base de datos de la Encuesta Origen Destino de Viajes aplicada en hogares, realizada en el 
área metropolitana de Concepción el año 1999 [EODGC] y facilitada por la Secretaría 
Interministerial de Planificación de Transporte [SECTRA] del Ministerio de Planificación para 
efectos de este estudio. Esta fuente de información corresponde a la última encuesta de 
movilidad con que el AMC cuenta. 
 
Básicamente, esta encuesta posee tres niveles de información: 
 
• Identificación de las personas encuestadas, registrando antecedentes tales como 
ubicación dentro del grupo familiar [expresada como relación con el jefe de hogar], sexo, 
edad, posesión de licencia de conducir, nivel educacional y ocupación. 
 
• Identificación de los viajes: Los antecedentes explícitos son origen, destino, tipo de viaje, 
actividad en el origen, actividad en el destino, hora de inicio y término del viaje, modo de 
transporte utilizado, cuadras caminadas, tarifa cancelada en transporte público, monto 
del estacionamiento si viaja en auto como chofer, entre otros antecedentes. 
 
• Características socioeconómicas. Se incluye un conjunto de consultas tendientes a 
obtener información aproximada acerca del nivel de ingreso y tasa de motorización del 
hogar. Las consultas permiten caracterizar la vivienda, los vehículos existentes, la 
pertenencia de la vivienda y el ingreso líquido mensual del grupo familiar, expresado 
como un rango. 
 
Cabe señalar que dicha encuesta está destinada a recolectar información que permita 
calibrar los modelos de generación de viajes y partición modal, y de aquí se deriva el 
tamaño de la muestra. Las bases de datos otorgadas resumen una muestra de 5.245 
hogares, 21.640 personas y 41192 viajes realizados. La representantidad de esta muestra  
corresponde a los datos expandidos de la tabla 1. 
 








Fuente: Elaboración propia a partir de la EOD 1999 
 
Unidades de análisis 
 
Las unidades de análisis que se han establecido para el desarrollo de esta investigación, 
corresponden a las zonas internas de transporte, en adelante zonas EOD, establecidas por 
Sectra Mideplan para el área metropolitana de Concepción, en el estudio denominado 
Análisis de la Red Vial Básica del Gran Concepción. Esta elección se debe 
fundamentalmente a la correspondencia directa de los datos catastrados con la base 
cartográfica otorgada y al criterio que se utilizó para definirlas. 
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Cada zona de transporte está representada por un centroide, que corresponde al punto 
representativo de la zona, donde se congrega la actividad socioeconómica3 [generación y 
atracción de viajes]. Los criterios que se utilizaron para establecer la zonificación, según el 
estudio anteriormente citado, fueron los siguientes: 
 
• La división política actual 
• La normativa territorial 
• Las características geomorfológicas 
• Los proyectos singulares de la ciudad 
• Los usos preponderantes 
• Las tendencias de desarrollo 
• Homogeneidades físicas 
• Homogeneidad socioeconómica 
• Condiciones de accesibilidad y conectividad 
 
La base de datos otorgada incluye 150 zonas de transporte catastradas con hogares, sin 
embargo, las que se han utilizado en este estudio sólo corresponden a 149, debido a la 
inexistencia de una zona en la base cartográfica [SIG]. 
 
Para efectos de cálculos de un primer análisis en los patrones de movilidad, desde la 
perspectiva de localización residencial, se ha trabajado con las 149 zonas señaladas. La 
serie de indicadores que se han construido consideran estas 149 zonas en origen. 
 
Para efectos de un segundo análisis, desde la perspectiva de los destinos de viajes o de 
la actividad económica, se han considerado 196 zonas destino, sin embargo, sólo 185 de 
estas zonas queda contenidas en el AMC, y al mismo tiempo en la base cartográfica. 
 
Es necesario comprender que estos alcances suponen pequeñas alteraciones en el manejo 
de los datos y en general, a lo largo del desarrollo del estudio, se han detectado situaciones 

















                                                     
3 “Análisis de la Red Vial Básica del Gran Concepción, II Etapa” - Informe Final, encargado por Sectra Mideplan a la empresa 
INTRAT. 
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3. MOVILIDAD Y CIUDAD DISPERSA 
 
3.1 Los medios de transporte y las formas de desplazamientos en la ciudad 
 
Paralelamente al inicio de la ciudad industrial, cuando se construye un territorio adecuado a 
las necesidades y condiciones de producción y de consumo es que surgen los transportes 
urbanos [Miralles, 2002].  
 
En este contexto de relación entre la estructura productiva y la estructura territorial, es que 
las administraciones y la gestión pública han previsto el desarrollo de infraestructuras, de las 
cuales una parte posibilita y permite la movilidad de las personas en el espacio. La compleja 
jerarquía de la estructura productiva capitalista se traduce en una complicada, aislada y 
fragmentada estructura espacial que sólo puede ser recompuesta y reunificada mediante el 
incremento de flujos [Miralles, 2002]. Es aquí donde cabe constatar el papel de los medios 
de transporte en la ciudad y en la esfera productiva, cuyo principal objetivo según Miralles es 
vencer, como elemento de reequilibrio, los efectos de disgregación espacial intrínseca en la 
evolución de la ciudad. 
 
Reconocido el papel y la importancia de los medios de transporte en el desarrollo de la 
ciudad, se hace necesario indagar en su utilización. Para Pozueta [2005], la experiencia de 
más de medio siglo de utilización generalizada de los medios motorizados de transporte en 
las ciudades es lo suficientemente extendida en el tiempo y en el espacio como para extraer 
conclusiones generales sobre tendencias de utilización y ventajas de unos y otros, desde 
una perspectiva social, económica y/o ambiental.  
 
Lo cierto es que más allá de cualquier evaluación en el uso de los medios de transporte, 
diversos estudios han concluido incontestablemente que el vehículo privado constituye el 
medio de transporte con el más bajo aprovechamiento del suelo, o lo que es igual, el 
vehículo privado es la forma de desplazamiento más exigente en la ocupación de suelo. Es 
además uno de los principales responsables de un fenómeno recurrente en la mayoría de 
las ciudades [por compactas o diversas que sean] y que tiene consecuencias muy negativas 
en amplios aspectos: La congestión circulatoria. 
 
Sin embargo, pese a todas las desventajas urbanas, el automóvil privado es masivamente 
utilizado por todo tipo de personas y las tendencias apuntan a que cada vez lo es más. Ante 
la interrogante de su utilización, Sajous [1999] nos indica que el automóvil es prácticamente 
el único medio de transporte que permite una difusión casi integral del hábitat.  
 
Respecto a las características de los medios urbanos de transporte, Pozueta realiza las 
siguientes descripciones: 
 
Los desplazamientos a pié o en bicicleta, los no motorizados, son básicamente 
desplazamientos puerta a puerta. Es decir, en ellos, se mantiene el mismo modo de 
desplazamiento desde el inicio hasta el final del viaje. Se trata, por tanto, de una forma de 
transporte autónoma que en nada precisa de los otros modos para realizarse. 
 
Sin embargo, en los desplazamientos urbanos cotidianos, los modos no motorizados tienen 
una importante limitación, su alcance, es decir la distancia a la que pueden acceder en un 
plazo de tiempo razonable. En efecto, en relación a otros modos, el desplazamiento a pie en 
distancias medias, más allá de los 2-3 kilómetros, consume una cantidad de tiempo 
difícilmente aceptable para la mayoría de los usuarios, por lo que no resulta operativo para 
un alto porcentaje de la demanda. 
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El desplazamiento en vehículo privado es, también, en la mayoría de los casos, un 
desplazamiento puerta a puerta, en la medida en que, la mayoría de los viajes urbanos en 
este medio de transporte tienen un extremo en el hogar, donde se dispone de garaje o 
aparcamiento, situación que se produce igualmente en buena parte del otro extremo del 
viaje [centro de trabajo o estudio, centros comerciales y de ocio, etc.], aunque en una 
proporción, generalmente, inferior. 
 
El transporte público no es, en general, un medio de transporte puerta a puerta. Los 
desplazamientos en este modo, además de exigir a menudo la combinación de varios 
medios de transporte público para un mismo recorrido (ferrocarril, metro, autobús), en 
cualquier caso requieren: 
 
• Siempre, al menos en uno de los extremos del viaje, el desplazamiento a 
pie, que asegura la conexión entre la estación/parada y el origen o destino. Esto 
confiere a la relación transporte público-desplazamiento a pie una importancia 
decisiva, pues de la longitud media de este desplazamiento a pie depende 
directamente el radio de acción de las paradas o estaciones del transporte 
público. 
 
• Cuando se dota de estacionamientos disuasorios, sobre todo en la 
periferia, el desplazamiento en vehículo privado que garantiza la conexión con el 
extremo del viaje situado en el hogar. 
 
• Cuando dispone de instalaciones especiales de acceso, en sus dos 
extremos, o cuando dispone de estacionamiento específicos, en uno de ellos, el 
desplazamiento en bicicleta. 
 
La menor o mayor accesibilidad que se garantice en cada uno de estos modos será, sin 
duda alguna, un factor clave a la hora de elegir el medio o la combinación de medios de 
transporte para desplazamiento concreto. 
 
3.2 Modelo urbano disperso y demanda de movilidad 
 
Es una idea recurrente entre los expertos del transporte y urbanismo, que la demanda de 
movilidad es, en gran medida, una consecuencia del modelo de organización espacial que 
adopta la ciudad.  Al mismo tiempo es un lugar común la proposición inversa, es decir, que 
los modelo de organización espacial dependen del desarrollo de los medios de transporte 
que faciliten la movilidad. 
 
En definitiva, es indudable que existe una estrecha relación entre los modelos espaciales, 
modelos urbanos y territoriales, y la demanda de movilidad. Puede así entonces 
comprenderse que una aglomeración, donde las zonas residenciales están alejadas de las 
zonas de empleo, experimentará desplazamientos fluctuantes diarios y masivos, entre unas 
y otras, o que una ciudad compacta en un escaso perímetro tendrá longitudes medias de 
viaje inferiores a las de las ciudades que se desarrollan de forma dispersa o difusa en 
ámbitos territoriales amplios. 
 
La ciudad dispersa 
 
En Latinoamérica y en otras regiones, inclusive Europa, la ciudad dispersa es una realidad. 
La introducción del ferrocarril y los tranvías en la ciudad, en la segunda mitad del XIX y a 
principios del XX, que constituyó la primera ruptura significativa de su carácter compacto, 
permitiendo la aparición de núcleos de urbanización en torno a estaciones y paradas o la 
integración de núcleos rurales en el área de influencia de una ciudad próxima y el  fenómeno 
de extensión de la ciudad que surge en Norteamérica con el desarrollo de la industria del 
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automóvil en la postguerra sumado a una política de provisión masiva de infraestructura vial 
[las grandes autopistas que se construyeron en las décadas de los 50] configuró un modelo 
de ciudad dispersa que se ha generalizado, por diferentes causales. 
 
Estos procesos de dispersión y difusión urbana tienen su base, por un lado, en la búsqueda 
de mejores condiciones ambientales y precios del suelo más reducidos, por residentes y 
empresas, pero responden, también, a las estrategias de los agentes inmobiliarios o bien a 
la falta de políticas de planeamiento y gestión urbana. 
 
La  expansión acelerada  en las últimas décadas junto con la masiva construcción de redes 
de autopistas urbanas y metropolitanas, que ha puesto a disposición de sus habitantes 
territorios cada vez mayores donde residir o localizar sus actividades, ha provocado la 
maduración de un modelo de disposición territorial de unidades urbanas en forma de 
archipiélago, en forma de salpicadura de aceite [Pozueta, 2005] articuladas, en algunos 
casos,  por una potente red de transporte. En esta realidad, el principal servicio de 
transporte que crea accesibilidad es el automóvil privado, el vehículo privado es un medio de 
transporte que el ciudadano percibe como más cómodo y versátil, además de rápido 
[Monzón, 2003]. 
 
La movilidad en la ciudad dispersa 
 
En un modelo territorial disperso surge la demanda por el automóvil. La exigencia de 
posesión de automóvil para desplazarse en las nuevas periferias dispersas y las dificultades 
consecuentes de acceso en esas áreas que encuentran quienes no lo poseen, ha llevado a 
acuñar el concepto de “access deprivation” que, junto al de “environmental deprivation”, 
constituiría dos de las características específicas de la ciudad dispersa. 
 
La ciudad dispersa o difusa constituye una forma de asentamiento muy exigente en materia 
de movilidad, difícil de afrontar mediante medios de transporte colectivo y que, por tanto, 
induce al uso intensivo del automóvil privado para los desplazamientos o bien introduce 
importantes fuentes de desigualdad en la accesibilidad.  
 
El modelo urbano disperso y de baja densidad de edificación, en efecto, puede suponer un 
problema para el funcionamiento de ciertos medios de transporte colectivo, que requieren 
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4. CONFORMACIÓN Y EXTENSIÓN DE LA CIUDAD DISPERSA EN 
EL AMC 
 
4.1 Génesis del Área Metropolitana de Concepción 
 
La cuidad de Concepción, a lo largo del último siglo, ha experimentado un creciente proceso 
de expansión urbana, que ha llegado a conformar un área comprendida por distintos centros 
urbanos, conocida y denominada hoy, como “el Gran concepción”, “Concepción 
metropolitano” o AMC [área metropolitana de Concepción]. 
 
Esta expansión se ha caracterizado por la conurbación y crecimiento de las ciudades y 
sectores colindantes a la ciudad de Concepción [Penco, Talcahuano - Hualpén, San Pedro 
de la Paz y Chiguayante], generada a partir de diversos factores, entre los que destaca la 
llegada de la Siderúrgica de Huachipato a la comuna de Talcahuano, por los años 1950, que 
tuvo un fuerte impacto sobre el crecimiento de Talcahuano y Concepción, debido a la 
inmigración de población proveniente de zonas agrícolas deprimidas [Gavilán, 2005]. Cabe 
indicar que anteriormente las ciudades de Talcahuano y Concepción se encontraban 
conectadas y unidas físicamente por la línea de tranvías, el llamado “Camino de los Carros”, 
que dejó de ser utilizada alrededor de la primera mitad del siglo XX. 
 
Desde la perspectiva del concepto de área metropolitana, la implantación de la Siderúrgica 
establece en el territorio de estudio, una relación Residencia - Trabajo entre los distintos 
núcleos urbanos, característica fundamental de un sistema integrado de funciones a las que 
corresponde un determinado hábitat, es decir, de un área metropolitana según las 
definiciones De Esteban Alonso [1981]. 
 
Para Goycoolea [2005] la génesis del área metropolitana de Concepción se sitúa alrededor 
de 1960. En ese período surgió la necesidad de crear un plan intercomunal, ya que los 
límites de las comunas existentes eran incongruentes y el desarrollo urbano de la ciudad de 
Concepción había sobrepasado los límites establecidos en el plan regulador comunal de 
1940. Junto a esto, la conurbación de las ciudades de Concepción y Talcahuano, ya existía 
por la denominada Avenida Colón. 
 
Establecida la génesis de lo que habría de conformarse como un gran sistema, alrededor de 
la segunda mitad del siglo XX, es necesario comprender; que la llegada del ferrocarril, 
primero en 1872 y posteriormente en 1913, junto con el creciente proceso de 
industrialización de Tomé, Penco, La Bahía de San Vicente y de Talcahuano, ha impulsado 
el desarrollo y expansión urbana de la ciudad, por medio de la creación de nuevos barrios. Y 
a partir de 1960 en adelante, la habilitación de nuevas infraestructuras ha generado nuevos 
crecimientos y áreas de nueva centralidad4. 
 
Los factores que han determinado la expansión urbana del AMC se resumen básicamente 
en tres; El desarrollo de la industria; Los elementos de conformación geográfica [la cordillera 
de la costa, el río y el borde costero]; Y el acondicionamiento y extensión de las redes de 
transporte, es decir, la estructura vial y ferroviaria.  
 
Los elementos de infraestructura [de industria y transporte] que han direccionado la 
expansión, crecimiento y conformación del AMC, y que al mismo tiempo se constituyen 
como importantes ejes de crecimiento, pueden sintetizarse en los siguientes hitos históricos: 
 
1950: Instalación de la Siderúrgica de Huachipato. 
                                                     
4 Un tratamiento más detallado sobre las nuevas formas de crecimiento puede encontrarse en PÉREZ, L.; SALINAS, E. [2007]: 
Crecimiento urbano y globalización: transformaciones del Área Metropolitana de Concepción, Chile, 1992-2002. Scripta Nova: 
Revista electrónica de geografía y ciencias sociales, ISSN 1138-9788, Nº 11, 234-255, 2007. 
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1968: Traslado del aeródromo de Hualpencillo al actual aeropuerto de Carriel Sur y 
consolidación del barrio industrial con la llegada de la petroquímica [ENAP]; 
Acondicionamiento (doble calzada) de la Autopista Concepción – Talcahuano, calle Arturo 
Alessandri. 
 
1974/1978:  Puesta en servicio del puente Juan Pablo II; Acondicionamiento del corredor 
hacia la comuna de Coronel; Acondicionamiento de la Autopista General Bonilla en la 
comuna de Concepción. 
 
1985/1990: Mejoramiento de la avenida Pedro de Valdivia en Concepción. 
 
1990 en adelante: Camino a la comuna de Cabrero; Construcción de la Ruta de la Madera 
(Santa Juana). 
 
Al margen de los factores de crecimiento, la expansión de la ciudad y el aumento en la 
ocupación de suelo, puede graficarse en la siguiente secuencia temporal:   
 
Figura 2. 
























Fuente: Gavilán, U [2005] 
 
4.2 Conformación de una ciudad dispersa 
 
Como se ha señalado, el  fenómeno de extensión de la ciudad que surge en Norteamérica 
con el desarrollo de la industria del automóvil en la postguerra sumado a una política de 
provisión masiva de infraestructura vial [las grandes autopistas que se construyeron en las 
décadas de los 50-60] configuró un modelo de suburbanizaciones que Latinoamérica y otras 
regiones como Concepción probablemente han repetido. Sin embargo, esta transformación 
obedece probablemente entre otras causas, a la falta de políticas de planeamiento, de 
gestión urbanística y el valor del suelo. 
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El proceso de cambio urbano y de nueva estructuración que ha experimentado Concepción 
a lo largo de las ultimas décadas [1960 - 2000] ha generado una ciudad que tiende a la 
ocupación dispersa del territorio, que se basa en la interdependencia entre una serie de 
núcleos [Talcahuano, San Pedro de la Paz, Coronel, Lota, Tomé, Penco, Lirquén, 
Chiguayante y Hualqui] y la ciudad central “Concepción”. La fisonomía y resultado de este 
proceso de dispersión puede apreciarse en la Figura 3.  
 






























Fuente: Google Earth 
 
Las recientes transformaciones del AMC y el crecimiento metropolitano surgido como 
manifestaciones de restructuración productos de la globalización hacen que conviva la 
ciudad tradicional -o compacta- con el nuevo modelo de dispersión metropolitana. [Pérez; 
Salinas, 2007] 
 
Para Rojas, Opazo y Jaque [2005] las medidas de tendencia central muestran en el AMC 
una inclinación hacia un modelo disperso de mediana complejidad, como consecuencia de 
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Fuente: Rozas, C. [2007] 
 
 
Este fenómeno disperso se vería reflejado, según Rozas en la conformación territorial de 
formas ovales y amorfas más alejadas de la unidad, es decir más complejas y en dirección a 
las periferias y cerros.  
 
Desde una perspectiva más orientada a la sostenibilidad del modelo urbano, un estudio 
detallado sobre los efectos medio ambientales del crecimiento y extensión urbana se 
encuentra en la investigación de Vásquez, Riveros y Romero [2005]. Señalan que el AMC es 
un ejemplo de policentralidad, multifuncionalidad  y creciente complejidad, pero con una 
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5. LA ESTRUCTURA DEL AMC DESDE LA MOVILIDAD COTIDIANA 
 
5.1 Estructura socioeconómica del AMC 
 
Hogares y Población 
 
De acuerdo a la información de la EOD 1999, el tamaño medio del hogar en el ámbito de 
estudio es de 4,15 hab/hog. La comuna de Lota presenta el mayor índice de tamaño de 
hogar [4,3 hab/hog], en tanto que Concepción, el menor [3,97 hab/hog]. 
 










Fuente: Análisis de la Red Vial Básica del Gran Concepción, I Etapa 
 
Niveles de ingresos 
 
Según la clasificación5 de acuerdo al nivel de ingreso de los hogares se tienen tres 
categorías: Alto [$ 600.000 o más], Medio [entre $ 170.000 y $ 600.000] y Bajo [menor a $ 
170.000]. 
 
De esta distribución, se puede observar en la tabla 3 que los hogares de ingresos altos se 
localizan, principalmente, en Concepción, Talcahuano, San Pedro de la Paz y Chiguayante. 
En tanto, los hogares de menores ingresos se concentran en Concepción, Talcahuano y en 
las comunas de la periferia, fundamentalmente, Tomé, Coronel y Lota. 
 










Fuente: Análisis de la Red Vial Básica del Gran Concepción, I Etapa 
 
Por otro lado, el 71,6% de los hogares no posee vehículo correspondiendo la mayoría de 
ellos a hogares de ingresos bajos, lo cual contrasta al observar que la mayoría de los 
hogares de ingresos altos poseen al menos un vehículo [87%]. 
 
Ahora bien, comprender la interacción entre movilidad y ciudad existente es un verdadero 
reto. Conocer la distribución espacial de los estratos socioeconómicos y de los niveles de 
renta media en el AMC es sin duda esencial para el desarrollo de esta investigación, por 
cuanto los niveles de ingreso se constituyen como uno de los principales factores 
                                                     
5 Establecida por Sectra Mideplan, durante el desarrollo de estudio: Análisis de la Red Vial Básica del Gran Concepción, I 
Etapa  
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explicativos de los aspectos territoriales de la movilidad, en conjunto con las características 
individuales de los ciudadanos, como la edad, la ocupación o el género [Miralles, 2002]. 
 
En la figura 5 se observa la distribución espacial de la categoría de nivel de ingresos por 
cada unidad de análisis de esta investigación. 
 















































Fuente: Elaboración propia a partir de EOD 1999 
 
En la figura 6, se presenta en un nivel más desagregado de información, el nivel de renta 
media de las zonas de transporte. Observamos que las zonas que presentan los mayores 
niveles de renta media, se localizan próximas a la Comuna de Concepción o bien en torno a 
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TRANSPORTE MOTORIZADO 54,76% PÚBLICO 35,36% TREN 0,02%
BUSES Y TAXIBUSES* 31,00%
TAXIS COLECTIVOS 4,34%
PRIVADO 17,27% COCHE* 11,74%
MOTOCICLETA 0,02%
TAXI BÁSICO Y OTROS 5,52%
COMBINADO 2,13%
TRANSPORTE NO MOTORIZADO 34,88% CAMINATA** 34,30%
BICICLETA 0,58%









5.2 Patrones de Movilidad desde la perspectiva de localización residencial 
 
Para determinar los patrones de movilidad y desarrollar este análisis, que incluye como 
ámbito de estudio 149 zonas de transporte con registro de viajes, se han construido 
primeramente una serie de indicadores de movilidad. Posteriormente se ha realizado, con 
las variables generadas, un análisis factorial de componentes principales para finalmente 
efectuar una clasificación automática de datos y establecer una caracterización de los 
grupos homogéneos desde la perspectiva de la movilidad en origen. 
 
5.2.1 Indicadores de movilidad  
 
Para caracterizar las zonas desde el punto de la movilidad se recurrió al cálculo de los 
siguientes indicadores: 
 
1. Uso de transporte motorizado - no motorizado.  Porcentaje de desplazamientos en 
transporte motor y no motor para cada una de las zonas. Los medios de transporte que se 
incluyen tanto para el transporte motor como para el no motor, se aclaran en la siguiente 
tabla: 
 













Fuente: Elaboración propia a partir de la EOD 1999 
 
2. Uso de  transporte público – privado. Porcentaje de desplazamientos motorizados en 
transporte público y en transporte privado. 
 
3. Uso de  transporte público - privado en las mujeres. Porcentaje de desplazamientos 
motorizados femeninos en transporte público y en transporte privado. 
 
4. Uso de modos sostenibles [no motorizados - no contaminantes]. Porcentaje de 
desplazamientos realizados en modo caminata y en bicicleta. 
 
5. Uso de modos combinados. Porcentaje de viajes realizados en transporte combinado 
[público/ privado o motor/no motor]. 
 
6. Desplazamientos según género. Porcentajes de desplazamientos realizados por mujeres 
y por hombres. 
7. Densidad de Viajes.  Relación entre el número de viajes en cada zona y su superficie 
urbanizada. 
 
    = Nº total de viajes efectuados 
     Superficie manzanas 
 
8. Duración media de los desplazamientos interurbanos. Tiempo promedio de los viajes [en 
minutos] para cada zona. 
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9. Indicador multipropósito. Relación entre el número de motivos personales de 
desplazamientos y el tiempo invertido [en horas] para cada zona. 
 
    = Suma de Nº de motivos de viajes por persona 
     Suma del tiempo invertido 
 
10. Coeficiente de diversidad [propósitos de desplazamientos]. Cantidad de información 
necesaria para describir la distribución de los desplazamientos en los diversos propósitos. 
 
     
 
   Donde: 
  
    X= Viajes del propósito x 
    i= entidad geográfica 
    Pxi = Probabilidad de encontrar viajes del propósito x en i 
      
11. Índice de envejecimiento. Relación entre la población de más de 65 años y la población 
total para cada zona. 
 
    = P 65 y más  x 100 
     P 
 
12. Job ratio. Relación entre los lugares de trabajo localizados [LTL según matriz de viajes] y 
la población ocupada residente [POR según base de datos de personas EOD1999]. 
 
    = LTL  
       POR 
 
13. Autocontención. Relación entre los trabajadores residentes [RW según matriz de viajes] 
y la población ocupada residente [POR según base de datos de personas EOD1999]. 
 
    = RW 
       POR 
 
Cabe señalar que el cálculo de estos indicadores se ha realizado exclusivamente con datos 
provenientes de la EOD 1999 y las matrices de origen destino y no se contempla 
contrastación alguna con los datos del censo correspondiente al año 2002, el más cercano. 
 
En un estudio más detallado, esta información debiera complementarse con datos socio - 
demográficos, acordes al periodo en estudio.  
 
5.2.1.1 Uso de transporte motorizado - no motorizado en el AMC 
 
La movilidad en el área metropolitana de Concepción se caracteriza principalmente por la 
utilización del transporte motorizado. El 54,76% de los viajes realizados, se realiza en este 
modo. Sin embargo, un porcentaje considerable de los desplazamientos [34,88%] se efectúa 
en transporte no motorizado, principalmente en caminata. 
 
La distribución del uso del transporte motor y no motor, según los niveles de renta [alto, 
medio y bajo], da cuenta de una relación directa e inversa. A mayor nivel de ingreso, mayor 
uso del transporte motorizado y menor uso del transporte no motor. Los mayores 
porcentajes en el uso de transporte motorizado, un 78,74% en el nivel alto y un 61,15% en el 
nivel medio, se presentan muy superiores frente al transporte no motorizado, sin embargo, 
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NIVEL DE RENTA T. MOTOR T. NO MOTOR OTROS [no especificados] TOTAL DE VIAJES
%                     
T. MOTOR
%                        
T. NO MOTOR
%                               
OTROS [no especificados]
ALTO 99932,52 25537,54 8059,51 133529,57 74,84% 19,13% 6,04%
MEDIO 413811,51 191176,68 71745,97 676734,16 61,15% 28,25% 10,60%
BAJO 333513,99 322987,96 80432,53 736934,48 45,26% 43,83% 10,91%
en el nivel de renta bajo, el porcentaje de transporte motorizado [45,25%] es muy 
equivalente al de transporte no motorizado [43,83%] -Ver tabla 5-. 
 




























Fuente: Elaboración propia a partir de la EOD 1999 
 
A nivel de zonas EOD, los viajes que utilizan mayormente el transporte motorizado se 
localizan principalmente en tejidos aislados en torno al centro de la ciudad, es decir, en los 
límites de la comuna de Concepción. Las zonas de la península de Tumbes; Base naval y 
Las Canchas (todas en la comuna de Talcahuano), muy lejanas al centro, también 
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 Pedro de Valdivia 
Figura 7.  



















































Fuente: Elaboración propia a partir de la EOD 1999 
 
El transporte no motor, en consecuencia, es predominante en las zonas más periféricas del 
AMC y al mismo tiempo en los tejidos centrales de la ciudad. 
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Figura 8. 
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NIVEL DE RENTA T. PRIVADO T. PÚBLICO OTROS [no motor o combinado] TOTAL DE VIAJES
%                  
T. PRIVADO
%                    
T. PÚBLICO
%                                          
OTROS [no motor o combinado]
ALTO 61707,14 36742,68 35079,75 133529,57 46,21% 27,52% 26,27%
MEDIO 146137,41 251472,69 279124,06 676734,16 21,59% 31,25% 47,16%


















OTROS [no motor o combinado]
5.2.1.2 Uso de transporte público - privado en el AMC 
 
La movilidad motorizada del AMC se caracteriza por el predominio del transporte público 
sobre el privado. De los desplazamientos que se realizan en transporte motor [que 
constituyen el 54,76 % del número total de viajes]; Un 64,58% se realiza en transporte 
público, un 31,53% en transporte privado y un 3,89% en transporte combinado 
publico/privado. 
 
No obstante, el predominio del transporte público sobre el privado no está representado en 
todos los niveles de renta. Tanto en los niveles de ingreso medio y bajo [la mayor parte de la 
población residente] predomina la utilización del transporte publico frente al privado, en 
cambio, en los niveles de renta alto prevalece el uso del transporte privado por sobre el 
público -Ver tabla 6-. 
 


























Fuente: Elaboración propia a partir de la EOD 1999 
 
A nivel de zonas EOD, los viajes que se realizan mayormente en transporte privado se 
localizan muy próximos al centro de la ciudad. Esta localización se corresponde 
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Pedro de Valdivia 
Barrio universitario 
Figura 9. 
















































Fuente: Elaboración propia a partir de la EOD 1999 
 
Las zonas en que predominan los viajes en transporte público se distribuyen de manera 
dispersa en el territorio del AMC. Tienden a concentrarse cerca de Concepción, pero esto no 
es un patrón característico. 
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Figura 10. 
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NIVEL DE RENTA T. PRIVADO T. PÚBLICO OTROS [no motor o combinado] TOTAL DE VIAJES FEMENINOS
%                  
T. PRIVADO
%                    
T. PÚBLICO
%                                          
OTROS [no motor o combinado]
ALTO 27858,58 21209,47 19455,98 68524,03 40,66% 30,95% 28,39%
MEDIO 53827,68 134743,36 148524,30 337095,34 15,97% 39,97% 44,06%
BAJO 21994,84 137244,17 227478,27 386717,29 5,69% 35,49% 58,82%


















OTROS [no motor o combinado]
5.2.1.3. Uso de  transporte público - privado / en las mujeres del AMC 
 
La movilidad motorizada femenina se caracteriza por un mayor uso del transporte público 
frente al transporte privado. Mantiene el patrón general del AMC, y se eleva en un 2% 
aproximadamente. Sin embargo, en el nivel de renta alto el transporte privado [un 40,55% 
de los viajes de este segmento] predomina sobre el transporte público [30,95%] -Ver tabla 7-
. 



























Fuente: Elaboración propia a partir de la EOD 1999 
 
En términos generales, se tiene que a menor nivel de renta [en el segmento femenino] 
menor movilidad motorizada. La movilidad motorizada aumenta en los niveles de ingresos 
altos, y así mismo aumenta el uso del transporte privado. 
 
A nivel de zonas, la mayor concentración de viajes femeninos que se realizan en transporte 
público se localiza principalmente en la comuna de Concepción, Hualpén y San Pedro de la 
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Figura 11. 
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NIVEL DE RENTA CAMINATA BICICLETA OTROS TOTAL DE VIAJES
%              
CAMINATA
%                       
BICICLETA
%                     
OTROS
ALTO 25346,11 191,44 107992,02 133529,57 18,98% 0,14% 87,87%
MEDIO 187474,50 3702,18 485557,47 676734,16 27,70% 0,55% 71,75%
BAJO 317974,46 5013,50 413946,52 736934,48 43,15% 0,68% 56,17%
TOTAL 530795,07 8907,12 1007496,02 1547198,21 34,30% 0,58% 34,88%
5.2.1.4. Uso de modos sostenibles [no motores - no contaminantes] en el AMC 
 
Un 34,88 % de los desplazamientos diarios que se realizan en el AMC, se efectúan 
exclusivamente en transporte no motorizado, esto es, caminata y bicicleta. La mayor parte 
de estos viajes no motorizados se realiza en caminata. El uso de la bicicleta es minoritario, 
alcanzando sólo un 0,58% del total de viajes efectuados. 
 
El mayor porcentaje de desplazamientos en caminata se encuentra en el nivel de renta bajo. 
La tendencia expresa que a mayor nivel de ingresos, menor porcentaje de viajes en 
caminata y bicicleta -Ver tabla 8-. 
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Tomé- Cerro Alegre  
Lirquén 
Centro 
Los mayores porcentajes de desplazamientos en caminata se localizan en tejidos dispersos, 
o muy lejanos al centro de la ciudad o bien dentro del mismo. A priori se observa una 
correspondencia con las zonas de menores niveles de renta. 
 

















































Fuente: Elaboración propia a partir de la EOD 1999 
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Los viajes que se realizan en bicicleta son escasos. A nivel de zonas EOD no se observan 
patrones similares con el modo caminata. A priori, la utilización del modo bicicleta no parece 
relacionarse con la localización espacial.  
 
 

















































Fuente: Elaboración propia a partir de la EOD 1999 
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5.2.1.5. Uso de modos combinados en el AMC 
 
El uso de modos combinados se presenta como un porcentaje menor dentro del AMC. A 
nivel de zonas EOD su mayor concentración se localiza fuera del centro de la ciudad, 
principalmente a lo largo de dos corredores de transporte, Talcahuano y San Pedro de la 
Paz - Coronel 
 



















































Fuente: Elaboración propia a partir de la EOD 1999 
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5.2.1.6. Desplazamientos según género en el AMC 
 
A nivel de zonas EOD, la mayor concentración de viajes femeninos se localiza en la comuna 
de Concepción. Esta localización, según los datos obtenidos, se corresponde con algunas 
de las zonas con mayores niveles de renta. Es peculiar esta observación, ya que 
comúnmente se asocia una movilidad más reducida a la mujer de estrato alto, debido al rol 
que tiene en la sociedad. 
 














































Fuente: Elaboración propia a partir de la EOD 1999 
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Los mayores porcentajes de desplazamientos realizados por hombres se distribuyen por 
toda el área metropolitana. A modo general, no se observa una relación entre los viajes 
masculinos y el uso del transporte privado. A menudo, en estudios de perspectiva social, 
suele asociarse la cultura de la lejanía y del automóvil privado a la movilidad masculina y la 
cultura de la proximidad y de multi desplazamientos a la movilidad femenina. 
 















































Fuente: Elaboración propia a partir de la EOD 1999 
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5.2.1.7. Densidad de viajes en el AMC 
 
La mayor cantidad de viajes, en función de la superficie que ocupan, se realizan desde las 
comunas de Concepción y Talcahuano-Hualpén. Esta conurbación registra la mayor 
movilidad del AMC. 
 
















































Fuente: Elaboración propia a partir de la EOD 1999 
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5.2.1.8. Duración media de los desplazamientos interurbanos en el AMC 
 
En términos generales, la duración media de los viajes en el AMC se distribuye con leves 
diferencias en los niveles de renta. El promedio total de tiempo invertido por viaje, en todo el 
ámbito de estudio, es de 26,98 minutos. 
 
Según los niveles de renta, la duración media de los desplazamientos es mayor en el nivel 
de ingresos medio.  
 

















Fuente: Elaboración propia a partir de la EOD 1999 
 
A nivel de zonas EOD, los viajes que tardan mayor tiempo se localizan de modo disperso en 
el AMC. Principalmente se encuentran fuera del centro de Concepción, en tejidos 
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Figura 18.  
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5.2.1.9. Multipropósito en el AMC 
 
Los mayores números de motivos medio [propósitos] de viaje que realiza una persona en 
una hora de viaje, se localizan en las zonas centrales de la comuna de Concepción, 
Talcahuano, Coronel y Lota. La mayor cantidad de zonas que concretan un alto 
multipropósito se encuentran en el centro de Concepción. 
 















































Fuente: Elaboración propia a partir de la EOD 1999 
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5.2.1.10. Coeficiente de diversidad de Shannon [propósitos de desplazamientos] 
 
En general, desde la perspectiva de los motivos de los desplazamientos, entre ellos: trabajo, 
estudio, compras, diligencias, salud, social recreativo, de vuelta al hogar, ir a buscar o dejar 
a alguien, turismo, otro, gran parte de los tejidos se observan diversos. Esto dice relación 
con que las personas se desplazan por motivos obligados y no obligados. 
 

















































Fuente: Elaboración propia a partir de la EOD 1999 
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5.2.1.11. Índice de envejecimiento 
 
Este índice básico, muestra que la población mayor del AMC se localiza esencialmente en 
zonas centrales o tejidos históricos. A priori, se observa una directa relación entre la 
concentración de población mayor y los niveles de renta altos. 
 















































Fuente: Elaboración propia a partir de la EOD 1999 
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5.2.1.12. Job ratio 
 
Las principales zonas de trabajo, que se distinguen desde este indicador se localizan 
principalmente en el centro de Concepción, Talcahuano, Tomé y Coronel. Además la zona 
de Base Naval, presenta un alto job ratio, esto debido a la escasez de tejido residencial. 
 














































Fuente: Elaboración propia a partir de la EOD 1999 
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5.2.1.13. Autocontención 
 
A nivel de zonas EOD, las mayores autocontenciones son escasas y se dan principalmente 
en tejidos de extrema localización periférica. 
 
















































Fuente: Elaboración propia a partir de la EOD 1999 
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Extraction Method: Principal Component Analysis.
5.2.2 Clasificación de tejidos residenciales en función de la movilidad  
 
Habiendo calculado los indicadores de movilidad, y estudiado descriptiva e individualmente 
cada uno de ellos, estos se han incorporado como variables para el desarrollo de un análisis 
factorial de componentes principales [SPSS], que permite más adelante realizar un análisis 
de conglomerados. Previo al análisis de reducción de datos, se estudió la matriz de 
correlaciones de todas las variables [ver Anexos].  
 
Para el desarrollo del análisis factorial se consideraron como variables, en primera instancia, 
todos los indicadores generados en este estudio. Sin embargo, para un obtener un mejor 
KMO, mejores comunalidades y un mayor porcentaje de representatividad, y luego de varias 
pruebas, se excluyeron del análisis las variables porcentuales de viajes en modos 
combinados, en bicicleta y de viajes masculinos. Estas no tenían correlaciones importantes 
con las demás variables, y no eran representadas por los componentes principales 
propuestos. 
 
Finalmente el análisis factorial, para las 149 zonas, se concretó a partir de 14 variables; 
Porcentaje de viajes motorizados; Porcentaje de viajes no motorizados; Porcentaje de viajes 
en transporte privado; Porcentaje de viajes en transporte público; Porcentaje de viajes en 
caminata; Porcentaje de viajes realizados por mujeres; Densidad de viajes en origen; Renta 
media de hogares; Duración media de los desplazamientos interurbanos; Indicador 
multipropósito; Coeficiente de diversidad [motivos de viajes en origen]; Índice de 
envejecimiento; Job ratio y Autocontención. 
  
El análisis propuso 5 componentes principales. La medida KMO que arrojó, las 
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Component Matrixa
-,905 ,279 ,233 ,086 ,083
,965 -,133 -,068 -,115 5,02E-005
-,554 ,672 -,306 ,137 -,107
-,523 -,339 ,640 -,045 ,220
,962 -,140 -,061 -,111 ,008
,162 ,455 -,282 ,296 ,562
,275 ,334 ,437 ,401 ,050
-,204 ,822 -,092 -,133 -,013
-,405 -,699 -,332 -,128 ,292
,431 ,566 ,447 -,017 -,341
,360 ,527 -,151 ,091 ,431
,144 ,488 ,048 -,617 ,101
,144 ,016 ,466 -,369 ,502















1 2 3 4 5
Component
Extraction Method: Principal Component Analysis.
5 components extracted.a. 
Rotated Component Matrixa
-,971 -,008 -,031 ,076 ,121
,959 ,178 ,113 -,033 ,029
-,683 ,133 ,321 ,298 -,454
-,480 -,117 -,371 -,210 ,650
,956 ,173 ,112 -,041 ,039
-,021 ,032 ,843 -,062 -,025
-,003 ,607 ,219 -,318 ,154
-,389 ,379 ,389 ,515 -,182
-,093 -,896 -,168 -,117 ,107
,169 ,876 -,011 ,164 ,015
,164 ,226 ,729 ,113 ,042
,103 ,228 ,180 ,717 ,205
,110 ,065 ,122 ,177 ,750















1 2 3 4 5
Component
Extraction Method: Principal Component Analysis. 
Rotation Method: Varimax with Kaiser Normalization.
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Final Cluster Centers
-1,32155 ,88122 ,10709 -2,06319 -,56566 ,59092
,17199 -,75566 ,83813 -,97157 -,40046 1,05119
-,16615 -,10236 ,28713 5,48422 -,46640 ,68085
,34980 -,02921 -,70525 -,06006 -,01924 2,61662
-1,09500 -,32074 ,11575 -2,42115 ,92448 ,47498
REGR factor score
1 for analysis 1
REGR factor score
2 for analysis 1
REGR factor score
3 for analysis 1
REGR factor score
4 for analysis 1
REGR factor score
5 for analysis 1
1 2 3 4 5 6
Cluster
Total Variance Explained
4,042 28,869 28,869 4,042 28,869 28,869 3,764 26,886 26,886
3,051 21,789 50,658 3,051 21,789 50,658 2,309 16,491 43,377
1,427 10,192 60,850 1,427 10,192 60,850 1,802 12,872 56,249
1,278 9,130 69,980 1,278 9,130 69,980 1,648 11,768 68,017

























Total % of Variance Cumulative % Total % of Variance Cumulative % Total % of Variance Cumulative %
Initial Eigenvalues Extraction Sums of Squared Loadings Rotation Sums of Squared Loadings















Pese a que la interpretación de los 5 componentes principales obtenidos, no se constituye 
como un objetivo final de esta etapa de análisis, se ha realizado sólo una breve descripción:  
 
Componente 1: Representa principalmente el uso de transporte no motorizado, relacionado 
con los niveles de renta bajos, y el menor uso de transporte privado. 
 
Componente 2: Representa la mayor densidad de viajes en origen, el mayor multipropósito 
de viajes y la menor duración media de los desplazamientos.  
 
Componente 3: Representa la mayor concentración de viajes femeninos y los mayores 
índices de envejecimiento. 
 
Componente 4: Representa principalmente el uso del transporte privado relacionado con 
las rentas medias más altas, y la menor diversificación en los motivos de los viajes. 
 
Componente 5: Representa esencialmente el uso de transporte público y a la vez la 
autocontención. 
 
Con estos 5 componentes principales, sin exclusión, se llevó a cabo un método de 
clasificación automática de datos. Para conocer aproximadamente el número adecuado de 
conglomerados, se efectuó previamente un análisis de cluster jerárquico, se estudió el 
dendograma [Anexos] y se concluyó un número de 6 clusters. 
 
Los resultados obtenidos del análisis de conglomerados [K-medias] se grafican con las 
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De acuerdo al número de casos para cada conglomerado, se ha considerado necesario 
excluir el grupo Nº 4, por cuanto sólo agrupa la zona 126, y dicha zona ha representado un 
outlayer en todo el desarrollo de esta investigación. Esto debido a que registra sólo 1 hogar 
en la muestra EOD. 
 
En síntesis, de acuerdo al proceso metodológico empleado el AMC se ha clasificado según 
los patrones de movilidad estudiados, en el siguiente cinco grupos de tejidos que incluyen 
localización residencial:   
  
 Cluster 1 [21 zonas] 
 Cluster 2 [44 zonas] 
 Cluster 3 [41 zonas] 
 Cluster 4 [33 zonas] 
 Cluster 5 [9 zonas] 
 
La distribución que presentan de estos grupos en el territorio, se presume adecuada según 
el trabajo desarrollado y observado en el cálculo y mapificación de los indicadores de 
movilidad. 
 
A continuación se tiene [Figura 22] la primera y mas importante clasificación de la ciudad 
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Fuente: Elaboración propia 
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5.2.3 Caracterización de los conglomerados de movilidad 
 
A continuación se ha establecido una caracterización de acuerdo a las variables originales 
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CLUSTER 1 
 
Población cluster:     81.483 hab. [9,77% del AMC] 
Superficie urbanizada [manzanas]:  13,88 km2. [10,1% del AMC] 
Densidad habitacional:     5.871,89 hab. /km2. 
 
Este cluster está conformado por 21 zonas. Concentra, en términos de media, el mayor 
porcentaje de uso de transporte motorizado y al mismo tiempo de uso de transporte privado. 
Presenta, además el menor porcentaje de desplazamientos realizados en transporte no 
motor [caminata]. 
 
Se constituye, principalmente, de zonas con niveles de ingresos altos.  
 
Presenta los índices de envejecimiento, job ratio y de autocontención más bajos. 
 
Es el cluster más insostenible en términos de movilidad. Es preciso evolucionar en la 
promoción de modos alternativos al automóvil, ya que estos tejidos se localizan muy 
próximos al centro de la ciudad. No se constituyen como tejidos periféricos, sin embargo el 




En términos generales, los tejidos que conforman este cluster, corresponden a zonas 
exclusivamente residenciales. Los tipos de tejidos que se reconocen y sus características 
principales se resumen en la siguiente tabla descriptiva:  
 
Tabla 10. Descripción de los tejidos reconocidos en el cluster 1 
TIPO Nº DE ZONAS EOD TIPOLOGÍA EDIFICATORIA PREDOMINANTE DESCRIPCION % SUPERFICIE OCUPADA
A 5 Viviendas unifamiliares aisladas Grandes parcelas, Trazados orgánicos 36,46%
Altura: 2 y 3 plantas Espacios exteriores de transición
Muy baja densidad
B 10 Viviendas unifamiliariares agrupadas Parcelas de tamaño medio 38,53%
Agrupación pareada Trazados regulares
Altura: 2 plantas Espacios de antejardines y patios
Densidad baja
C 5 Mixta: Viviendas aisladas y de agrupación pareada Parcelas de tamaño medio 16,28%
Altura: 2 plantas Trazados regulares
Baja densidad
D 1 Mixta: Agrupación pareada y agrupación colectiva Parcelas pequeñas y parcelas colectivas 8,73%
Altura: 1 y 4 plantas respectivamente Trazados regulares
Densidad baja y media-alta  
Fuente: Elaboración propia a partir de ortofotos 1999 y base cartográfica de manzanas EOD 
 
Figura 25. Tipos de tejidos representativos 
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CLUSTER 2  
 
Población cluster:     268.040 hab. [32,14% del AMC] 
Superficie urbanizada [manzanas]:  63,46 km2. [46,17% del AMC] 
Densidad habitacional:     4.223,44 hab. /km2. 
 
Este grupo está conformado por 44 zonas. En términos de promedio, presenta uno de los 
mayores porcentajes de desplazamientos en transporte no motorizado. Al mismo tiempo 
concentra el menor porcentaje en el uso de transporte motor. Dentro del uso de transporte 
motor, muy reducido, prevalece el uso del transporte público sobre el transporte privado. 
 
Representa, esencialmente, a los hogares con niveles de ingresos más bajos. 
 
Agrupas las zonas que presentan la mayor duración media de los desplazamientos 
interurbanos y con el menor índice multipropósito según el tiempo invertido en los viajes. La 
densidad de viajes de salida es la menor, es decir, representa a las zonas con menores 




Los tejidos que hacen parte de este grupo corresponden mayormente a zonas residenciales, 
pero no exclusivamente. Se detectan diversos tipos de tejidos, ya que este cluster congrega 
gran cantidad de zonas, en su mayoría de periferia.  
 
Tabla 11. Descripción de los tejidos reconocidos en el cluster 2 
TIPO Nº DE ZONAS EOD TIPOLOGÍA EDIFICATORIA PREDOMINANTE DESCRIPCION % SUPERFICIE OCUPADA
A 12 Mixta: Viviendas aisladas y agrupación pareada Parcelas de tamaño variable 39,88%
Altura: 1 y 2 pisos Trazados orgánicos adaptados al terreno
Heterogeneidad en la construcción Baja densidad
B 16 Agrupación adosada y pareada Pequeñas parcelas uniformes 30,02%
Altura: 1 y 2 pisos trazados regulares
Homogeneidad en la construccion Densidad media - baja [micro barrios]
C 5 Mixta: Viviendas aisladas y agrupación pareada Pequeñas parcelas de tamaño variable 13,48%
Altura: 1 y 2 pisos Trazados regulares 
Heterogeneidad en la construcción Baja densidad
D 2 Agrupación de casco rural Grandes parcelas 8,09%
Viviendas aisladas Baja densidad
E 6 Agrupación continua Parcelas de tamaño medio 4,05%
Altura: 2 o más pisos trama regular [damero]
Densidad media 
3 Otros Singulares 4,48%  
Fuente: Elaboración propia a partir de ortofotos 1999 y base cartográfica de manzanas EOD 
 
Figura 26. Tipos de tejidos representativos cluster 2 
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CLUSTER 3 
 
Población cluster:     250.671 hab. [30,06% del AMC] 
Superficie urbanizada [manzanas]:  20,46 km2. [14,88% del AMC] 
Densidad habitacional:     12.253,03 hab. /km2. 
 
41 zonas conforman este cluster. Éste se caracteriza por presentar la mayor densidad de 
viajes, es decir, representa la mayor movilidad. Concentra un alto porcentaje de viajes en 
transporte no motor y respecto al uso de transporte motorizado predomina el uso de 
transporte público sobre el transporte privado.  
 
Se constituye, principalmente, de zonas con niveles de ingresos medios y agrupa las zonas 
con mayor multipropósito de viaje y con mayor coeficiente de diversificación de tales 
propósitos. Presenta además un alto porcentaje promedio de viajes femeninos.  
 
Es un grupo que representa comportamientos de movilidad más equilibrados, ya que a la 
vez que existe una alta demanda de viajes y de propósitos de viajes, éstos se distribuyen 




En general, las zonas que forman este cluster, corresponden a tejidos centrales y 
compactos de usos mixtos [residencia-equipamientos-comercio local] en torno a la 
conurbación Concepción - Talcahuano [y Hualpén]. Los tipos de tejidos que se detectan y 
sus características principales se resumen en la tabla 12:  
 
Tabla 27. Descripción de los tejidos reconocidos en el cluster 3 
TIPO Nº DE ZONAS EOD TIPOLOGÍA EDIFICATORIA PREDOMINANTE DESCRIPCION % SUPERFICIE OCUPADA
A 16 Agrupación adosada y pareada Pequeñas parcelas uniformes 48,04%
Altura: 2 plantas y ocasionalmente 4 trazados regulares y continuos
Homogeneidad en la construccion Densidad media
B 11 Mixta: Agrupación aislada y continua Pequeñas parcelas de tamaño variable 14,56%
Altura: 2 planta y edificios en altura [ 5 ó más] Trazados regulares [tejidos centrales]
Densidad media - alta
C 9 Mixta: Viviendas aisladas y agrupación pareada Pequeñas parcelas de tamaño variable 16,51%
Altura: 1 y 2 plantas Trazados regulares [principal% damero]
Heterogeneidad en la construcción Densidad media -baja
D 4 Agrupacion pareada Parcelas de tamaño medio 19,20%
Altura: 2 plantas trazados irregulares
Homogeneidad en la construccion Densidad media - baja
E 1 Mixta: Viviendas aisladas y adosadas Asentamiento precario 1,69%
Altura Densidad media / hacinamiento  
Fuente: Elaboración propia a partir de ortofotos 1999 y base cartográfica de manzanas EOD 
 
Figura 25. Tipos de tejidos representativos cluster 3 
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A B C 
CLUSTER 4  
 
Población cluster:    218.387 hab. [26,18% del AMC] 
Superficie urbanizada [manzanas]: 36,20 km2. [26,34% del AMC] 
Densidad habitacional:    6.032,57 hab. /km2. 
 
Este cluster está conformado por 33 zonas. Concentra un alto porcentaje en el uso de 
transporte motor, sin embargo, aglomera las zonas con mayor porcentaje de 
desplazamientos en transporte público.  
 
Se constituye, principalmente, de zonas con niveles de ingresos medios bajos, aunque 
agrupa zonas mixtas de diferentes estratos. 
 
Es el segundo grupo, luego del cluster 2, que presenta el mayor tiempo medio de 
desplazamientos interurbanos. A priori, podemos señalar que dicha duración de los viajes 
está relacionada con el uso del transporte público, y por tanto, con la probable ineficiencia 




Las zonas que conforman este cluster, se constituyen principalmente como tejidos 
periféricos intermedios. Básicamente se detectan tres tipologías, aunque cabe señalar que 
estas refieren sólo a los aspectos físicos del suelo urbanizado y de las edificaciones 
observables desde el ortofotomosaico del año 1999. Los tipos de tejidos reconocidos y sus 
características principales se resumen en la siguiente tabla: 
 
Tabla 28. Descripción de los tejidos reconocidos en el cluster 4 
TIPO Nº DE ZONAS EOD TIPOLOGÍA EDIFICATORIA PREDOMINANTE DESCRIPCION % SUPERFICIE OCUPADA
A 10 Agrupación pareada Pequeñas parcelas uniformes 45,44%
Altura: 1 y 2 plantas Trazados regulares insertos en la topografía
Homegeneidad en las edificaciones Densidad media-baja
B 10 Mixta: Viviendas aisladas y adosadas Parcelas de tamaño medio y variable 34,75%
Altura: 1 y 2 plantas Trazados irregulares adaptados al terreno
Con y sin espacios exteriores
Baja densidad
C 8 Mixta: Agrupación aislada y continua Pequeñas parcelas de tamano variable 11,08%
Altura: 1 y 2 plantas Trazados regulares [principal% damero]
Densidad media -baja
5 Otros Singulares 8,70%  
Fuente: Elaboración propia a partir de ortofotos 1999 y base cartográfica de manzanas EOD 
 
Figura 26. Tipos de tejidos representativos cluster 4 
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A B C 
CLUSTER 5  
 
Población cluster:    13.365 hab. [1,60% del AMC] 
Superficie urbanizada [manzanas]: 1,29 km2. [0,94% del AMC] 
Densidad habitacional:    10.342,50 hab. /km2. 
 
Sólo 9 zonas conforman este grupo. En ellas se concentra el mayor porcentaje [promedio] 
de uso de transporte no motorizado [caminata].  
 
Presenta el mayor porcentaje de viajes femeninos.  
 
Se constituye, principalmente, de zonas con los mayores niveles de ingresos, localizadas en 
el centro de la ciudad. 
 
La duración media de los desplazamientos es considerablemente la menor. Presenta los 
índices de envejecimiento, jobratio y autocontención más altos de todos los grupos. En 
relación al uso del transporte motorizado, predominan los viajes en transporte privado frente 




En términos absolutos, las zonas que conforman este cluster corresponden a zonas 
compactas y centrales. Básicamente se observan dos tipos de tejidos, uno altura y otro de 
baja densidad. Las características principales de éstos se resumen en la tabla 14. 
 
Tabla 29. Descripción de los tejidos reconocidos en el cluster 5 
TIPO Nº DE ZONAS EOD TIPOLOGÍA EDIFICATORIA PREDOMINANTE DESCRIPCION % SUPERFICIE OCUPADA
A 6 Edificación continua en altura Parcelacion tamaño medio 57,36%
Altura: 6 y más plantas Trazado regular [cuadrícula central]
Densidad alta
B 3 Viviendas unifamiliares aisladas Parcelacion tamaño medio 42,64%
Altura: 2 plantas Espacios exteriores de transición [y patios]
Trazado regular [cuadrícula central]
Densidad baja  
Fuente: Elaboración propia a partir de ortofotos 1999 y base cartográfica de manzanas EOD 
 
Figura 27. Tipos de tejidos representativos cluster 5 
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5.3 Patrones de movilidad desde la actividad económica 
 
Para estipular los patrones de movilidad y desarrollar este segundo análisis, que incluye 
como ámbito de estudio 185 zonas de transporte con registro de viajes de destino, se han 
construido una corta serie de indicadores básicos. Posteriormente se ha realizado, con las 
variables generadas, un análisis factorial de componentes principales para finalmente 
efectuar una clasificación automática de datos y establecer grupos homogéneos desde la 
perspectiva de la actividad económica, es decir, desde los viajes destinos. 
 
5.3.1 Indicadores de movilidad  
 
Se recurrió al cálculo de los siguientes indicadores: 
 
1 Densidad de Viajes destino.  Relación entre el número de viajes recibidos en cada zona y 
su superficie urbanizada. 
 
    = Nº total de viajes que llegan a la zona 
     Superficie manzanas 
 
2. Coeficientes de especialización [propósitos de desplazamientos]. Relación entre el 
porcentaje de número de viajes que llegan por un motivo x en la entidad geográfica y el 
porcentaje de viajes que llegan por el mismo motivo en todo el ámbito de estudio. 
 
    = % de viajes destino de motivo x en la entidad geográfica i 
          %  de viajes destino de motivo x en el sistema geográfico 
 
3. Coeficiente de diversidad [propósitos de desplazamientos]. Cantidad de información 
necesaria para describir la distribución de los desplazamientos que llegan en los diversos 
propósitos. 
 
     
 
   Donde: 
  
   X= Viajes del propósito x 
   i= entidad geográfica 
   Pxi = Probabilidad de encontrar viajes-destino del propósito x en i 
 
5.3.1.1. Densidad de viajes destino [Nº de viajes / Superficie urbanizada] en el AMC 
 
La mayor densidad de viajes atraídos, se concentra principalmente en los tejidos centrales 
de cada comuna del AMC. Sin embargo, el principal centro de atracción de viajes lo 
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5.3.1.2. Coeficientes de especialización [propósitos de desplazamientos] 
 
Trabajo: 
Las zonas supra especializadas en destinos por motivos de trabajo, se localizan 
principalmente en torno al borde costero. Se constituyen básicamente de las zonas 
portuarias e industriales del AMC. 
 















































Fuente: Elaboración propia a partir de la EOD 1999 
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Estudio: 
Son bastantes las zonas que alcanzan una especialización en destinos por estudio, estas se 
dispersan por todo el territorio. Sin embargo, las zonas más especializadas en destinos por 
motivos de estudio, se localizan en la comuna de Concepción y se constituyen de las 
grandes zonas universitarias. 
 















































Fuente: Elaboración propia a partir de la EOD 1999 
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Compras: 
Al igual que para los destinos por estudios, la zonas especializadas en compras se 
dispersan por todo el territorio. Sin embargo, las zonas más especializadas en destinos por 
motivos de compras, se localizan en el centro Concepción, sector el trébol [Mall Plaza], 
centro de Talcahuano, Lirquén, Hualqui y el centro de Chiguayante. 
 















































Fuente: Elaboración propia a partir de la EOD 1999 
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Ocio [principalmente actividades sociales- recreativas y turismo]: 
Las zonas especializadas en actividades sociales y en menor medida en turismo se 
dispersan por todo el territorio. Las zonas más especializadas en destinos por motivos ocio, 
se localizan significativamente en tejidos continuos en las comunas de Coronel y Lota. Al 
mismo tiempo, se sitúan también es tejidos aislados. 
 















































Fuente: Elaboración propia a partir de la EOD 1999 
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Salud: 
Las zonas especializadas en actividades en destinos por motivos de salud, se sitúan en 
Concepción y Talcahuano. Observamos también una pequeña zona en la comuna de Tomé 
y una zona en la comuna de Coronel. 
 
 















































Fuente: Elaboración propia a partir de la EOD 1999 
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5.3.1.3. Coeficiente de diversidad de Shannon [propósitos de desplazamientos] 
 
Desde la perspectiva de los motivos de los desplazamientos que llegan a las determinadas 
zonas, entre ellos: trabajo, estudio, compras, diligencias, salud, social recreativo, de vuelta 
al hogar, ir a buscar o dejar a alguien, turismo, otro, las zonas que se observan más 
diversas se localizan  esencialmente en tejidos céntricos de las respectivas comunas 
 



















































Fuente: Elaboración propia a partir de la EOD 1999 
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Extraction Method: Principal Component Analysis.
3 components extracted.a. 
5.3.2 Clasificación de tejidos de actividad económica en función de la movilidad   
 
Una vez construidos los indicadores de movilidad, y estudiado breve y descriptivamente 
cada uno de ellos, estos se han incorporado como variables para el desarrollo de un 
segundo análisis factorial de componentes principales [SPSS], que permitirá efectuar un 
posterior análisis de conglomerados. Previo al análisis de esta reducción de datos, también 
se estudió la matriz de correlaciones de todas las variables [ver Anexos].  
 
Para el desarrollo del análisis factorial se consideraron como variables todos los indicadores 
generados en esta fase. Sin embargo, no se obtuvo un KMO significante. El número de 
variables que se incluyeron en la reducción fueron relativamente pocas [8]. No se tenían 
mejores opciones con lo datos generados, así que este análisis decidió mantenerse.  
 
Dicho análisis propuso 3 componentes principales. La medida KMO que arrojó, las 
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Extraction Method: Principal Component Analysis. 
Rotation Method: Varimax with Kaiser Normalization.


















Se ha considerado necesario, debido a las peculiaridades de esta reducción de datos, 
detenerse en los componentes principales. Sin ánimo de interpretarlos en una descripción 
detallada, se han graficado las mallas tridimensionales de las puntuaciones de cada uno en 
las unidades de análisis de este estudio. 
 
De acuerdo a los picos significativos, se tiene la siguiente descripción: 
 
Componente 1: Las mayores puntuaciones corresponden a las zonas con mayor 
diversificación en los propósitos de viajes - destino y principalmente a las con mayor masa 
crítica, o lo que es igual, densidad de viajes que llegan. En la figura 37 podemos notar que 
las zonas de mayor densidad de viajes atraídos y con mayor diversidad se constituyen en 
dos pequeñas áreas centrales: el centro de Concepción y de Talcahuano. 
 
Componente 2: Las mayores puntuaciones en este componente corresponden 
esencialmente zonas especializadas en destinos de estudio y con una relativa 
diversificación. Por otra parte, las menores puntuaciones [picos negativos] están 
describiendo a las zonas mono especializadas en destinos de trabajo.-Ver figura 38-. 
 
Componente 3: Este componente representa a las zonas mejor puntuadas en la 
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Figura 37. Malla tridimensional de la puntuaciones en el componente principal 1 



























































Fuente: Elaboración propia a partir de la EOD 1999 
 
La estructura urbana y la ciudad dispersa desde la perspectiva de la movilidad cotidiana: Un análisis para el AMC 
Universidad Politécnica de Cataluña / Master Oficial en Gestión y Valoración Urbana 68
Figura 38. Malla tridimensional de la puntuaciones en el componente principal 2 





























































Fuente: Elaboración propia a partir de la EOD 1999 
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Figura 39. Malla tridimensional de la puntuaciones en el componente principal 3 





























































Fuente: Elaboración propia a partir de la EOD 1999 
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Finalmente, con estos 3 componentes principales, sin exclusión, se llevó a cabo el método 
de clasificación automática de datos.  
 
Para conocer aproximadamente un número adecuado de conglomerados, se,  estudió 
dendograma [Anexos] de un análisis de cluster jerárquico y se concluyó un número de 
adecuado y provisorio de 3 clusters. 
 
Los resultados obtenidos del análisis de conglomerados [K-medias] se grafican con las 























La distribución que presentan de estos 3 grupos en el territorio, se presume adecuada, pero 
básica. Sin embargo se constituye como un complemento al análisis de los tejidos de 
localización residencial. 
 
A continuación se tiene [Figura 40] la segunda de clasificación de la ciudad desde la 
perspectiva de la actividad económica y más adelante en tabla 15 una comparación grafica 
de las medias de las variables originales. 
 
No hace parte de esta fase, caracterizar los grupos obtenidos, fundamentalmente porque no 
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Fuente: Elaboración propia a partir de la EOD 1999 
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Extraction Method: Principal Component Analysis.
5.4 Intento de clasificación conjunta: tejidos residenciales y tejidos de 
actividad económica 
 
Estudiados los patrones de movilidad, desde dos análisis, el primero desde centrado en las 
características de los tejidos de localización de residencial y el segundo desde la óptica de 
la actividad económica. Se ha pretendido, brevemente en esta etapa proponer una 
clasificación de la estructura urbana desde ambas perspectivas. Cabe señalar, que respecto 
al análisis de los tejidos con actividades económicas, no se disponía de la misma calidad de 
datos para ellos, ya que muchas de las zonas de destino no tenían registro de viajes en 
origen.  
 
Se efectuó para esta propuesta primeramente un último análisis factorial de componente 
principales y se consideraron como variables, todos los indicadores de la fase 1 y fase 2 
conjuntamente. El análisis propuso 7 componentes principales, de los cuales de acuerdo a 
la varianza, sólo los primeros 3 se consideran representativos. La medida KMO que arrojó, 
las comunalidades extraídas, la varianza y las matrices de componentes principales se 
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Component Matrixa
-,537 ,744 ,182 ,192 ,183 -,016 ,110
,690 -,673 -,091 -,104 -,067 -,009 -,093
-,121 ,816 -,277 ,181 -,252 ,039 ,053
-,511 ,074 ,522 ,059 ,516 -,068 ,069
,685 -,677 -,081 -,104 -,062 -,006 -,080
,350 ,207 -,105 ,286 -,325 ,303 ,419
,415 ,036 ,223 ,449 ,096 -,447 ,242
,332 ,767 -,007 ,105 -,162 -,140 -,073
-,613 -,224 ,407 -,350 -,302 ,264 ,063
,570 ,118 -,330 ,311 ,413 -,248 -,298
,599 ,182 -,035 ,235 -,206 ,353 ,083
,591 ,425 ,242 -,456 ,078 -,143 ,037
,210 -,012 ,133 -,087 ,586 ,490 -,012
,074 -,453 -,077 ,439 ,041 ,081 ,317
,706 ,416 ,303 -,271 -,012 -,230 ,038
-,104 ,310 -,675 -,405 ,167 ,122 ,071
-,179 -,177 ,460 ,543 -,328 ,000 -,435
,306 -,189 ,450 -,258 -,034 -,090 ,116
,478 ,415 ,322 -,161 -,082 ,011 ,163
,211 ,127 ,040 ,315 ,353 ,334 -,097
-,084 -,482 -,033 ,117 ,179 -,173 ,550























1 2 3 4 5 6 7
Component
Extraction Method: Principal Component Analysis.
7 components extracted.a. 
Total Variance Explained
4,636 21,075 21,075 4,636 21,075 21,075 3,892 17,689 17,689
4,032 18,326 39,401 4,032 18,326 39,401 2,987 13,577 31,266
1,982 9,009 48,410 1,982 9,009 48,410 2,316 10,528 41,794
1,814 8,247 56,657 1,814 8,247 56,657 2,085 9,475 51,269
1,473 6,696 63,353 1,473 6,696 63,353 1,859 8,448 59,718
1,279 5,815 69,169 1,279 5,815 69,169 1,572 7,147 66,864







































Total % of Variance Cumulative % Total % of Variance Cumulative % Total % of Variance Cumulative %
Initial Eigenvalues Extraction Sums of Squared Loadings Rotation Sums of Squared Loadings
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Rotated Component Matrixa
-,971 ,026 -,022 -,074 ,017 -,056 ,066
,948 ,105 ,161 ,093 ,048 ,110 ,051
-,668 ,026 ,184 ,446 -,184 -,324 -,194
-,498 ,021 -,188 -,565 ,221 ,271 ,306
,944 ,108 ,151 ,091 ,050 ,124 ,057
-,046 ,104 ,024 ,768 -,019 ,161 ,041
-,017 ,329 ,499 ,110 ,349 ,441 -,084
-,397 ,451 ,383 ,353 -,005 -,343 -,105
-,090 -,120 -,886 -,205 ,145 -,038 -,089
,176 ,062 ,884 -,003 -,054 -,086 ,195
,161 ,212 ,179 ,669 ,071 -,089 ,243
,055 ,850 ,133 ,025 -,199 -,185 ,079
,073 ,092 -,006 -,081 -,162 ,037 ,778
,227 -,316 ,079 ,215 ,168 ,527 ,091
,080 ,887 ,253 ,130 -,017 -,133 ,017
-,137 -,137 ,075 ,030 -,824 -,223 -,030
-,029 -,239 -,056 ,005 ,880 -,173 -,046
,294 ,484 -,193 -,098 ,169 ,151 ,038
-,076 ,688 ,031 ,264 ,015 -,067 ,098
-,078 -,049 ,254 ,141 ,088 -,018 ,554
,162 -,148 -,057 -,085 -,066 ,742 -,072























1 2 3 4 5 6 7
Component
Extraction Method: Principal Component Analysis. 
Rotation Method: Varimax with Kaiser Normalization.
Rotation converged in 7 iterations.a. 
Final Cluster Centers
,22366 ,50422 -2,13252 -,16485 -,01873 -,25158
-,36492 -,04016 -1,11504 ,03903 4,56810 -,37851
-,52122 ,95661 -,13178 -,24079 ,45639 ,23014
-,19136 ,77423 3,64746 -,09539 -,06543 -,57139
,46619 ,11408 -1,56484 ,44924 -,69437 -1,52628
-,85342 -,39741 -,48911 ,75412 -,79645 ,00692
-,47639 ,92773 -1,34617 -,01462 -,57450 -,02333
REGR factor score
1 for analysis 1
REGR factor score
2 for analysis 1
REGR factor score
3 for analysis 1
REGR factor score
4 for analysis 1
REGR factor score
5 for analysis 1
REGR factor score
6 for analysis 1
REGR factor score
7 for analysis 1































Finalmente con todos los componentes principales, se llevó a cabo un método de 
clasificación automática de datos. Para conocer aproximadamente el número adecuado de 
conglomerados, se efectuó al igual que a lo largo de todo el proceso metodológico, 
previamente un análisis de cluster jerárquico, se estudió el dendograma [Anexos] y se 
concluyó un número posible de 6 clusters. 
 
Los resultados obtenidos del análisis de conglomerados [K-medias] se grafican con las 
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De acuerdo al número de casos para cada conglomerado, se ha considerado necesario 
excluir el grupo Nº 3, por cuanto sólo agrupa 2 zonas,  y una de estas zonas ha 
representado un outlayer en todo el desarrollo de esta investigación. Esto debido a que 
registra sólo 1 hogar en la muestra EOD. 
 
En resultado, de acuerdo al proceso metodológico empleado el AMC se ha clasificado según 
los patrones de movilidad estudiados, en los siguientes cinco grupos de tejidos de usos 
combinados:   
  
 Cluster 1 [34 zonas] 
 Cluster 2 [25 zonas] 
 Cluster 3 [58 zonas] 
 Cluster 4 [5 zonas] 
 Cluster 5 [15 zonas] 
 
La distribución que presentan de estos grupos en el territorio, se presume adecuada según 
el trabajo desarrollado y observado en el cálculo y mapificación de los indicadores de 
movilidad, pero no ha sido desarrollada y evaluada en profundidad. Corresponde 
únicamente a una visión aproximada de la ciudad. 
 
A continuación se tiene [Figura 41] esta clasificación aproximada de la ciudad desde una 
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Fuente: Elaboración propia a partir de la EOD 1999 
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Tabla 16. Comparación de conglomerados según medias de variables originales 

































































5 1,32 0,95  
 
Fuente: Elaboración propia a partir de la EOD 1999 
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6. CONCLUSIONES. SITUACIÓN DEL AMC 
 
Las principales conclusiones que aquí se exponen tienen un carácter preliminar y provisorio, 
por cuanto a lo largo del desarrollo del estudio no se han incluidos todos los aspectos que 
en principio podrían influir en los aspectos territoriales de la movilidad y en las pautas de 
movilidad. Al mismo tiempo es muy necesario comprender las limitaciones de un análisis 
cuantitativo, cuyas precisiones en los aspectos metodológicos han sido determinantes. 
 
De la investigación realizada y desde los resultados principales de este trabajo, 
desarrollados en el capítulo 5, se desprende de manera muy general que la relación entre 
formas de movilidad y tejidos [según su localización más o menos periférica dentro de la 
estructura urbana] es significativa. 
 
6.1 La ciudad desde la movilidad 
 
De modo general se ha constatado que la movilidad de las personas en el AMC está 
directamente relacionada con la utilización de los medios de transporte disponibles y que 
esto introduce una importante fuente de desigualdad en la ciudad, puesto que esta 
utilización se relaciona con la relativa accesibilidad que tienen los ciudadanos a los modos, y 
que en gran medida está condicionada por su nivel de renta. 
 
En este contexto, de desigualdad en la utilización de los medios de transporte, es que se 
han reconocido 3 tipos de periferia: 
 
Desde la perspectiva de localización residencial,  
 
• Encontramos un grupo de tejidos periféricos cuya característica principal 
es la movilidad no motorizada [caminata] y cuya ubicación concentra 
principalmente los extremos de la ciudad, Hualqui, Tomé y Lota-Coronel. 
Congrega los niveles de renta más bajos del AMC y al mismo tiempo se 
constituye como un grupo de importantes zonas de exclusión [de la movilidad], lo 
que otros han denominado “acces deprivation”. 
 
• Un segundo grupo intermedio [entre tejidos céntricos y periféricos] 
caracterizado principalmente por un alto uso del transporte público y por 
concentrar a las rentas medias bajas que mayor tiempo invierten en sus 
desplazamientos. Se distingue una mejor accesibilidad económica a los medios 
motorizados y al transporte público, sin embargo esto se traduce en un 
incremento en el tiempo de los desplazamientos, asociados muy probablemente 
al ineficiencia del transporte público en algunas zonas. 
 
Desde la perspectiva de la actividad económica,  
 
• Un tercer grupo de grandes tejidos localizados principalmente en las 
costas del AMC y cuya característica es la monofuncionalidad, uno de los 
patrones más asociados a la insostenibilidad en términos de movilidad urbana. 
 
Las diferentes desigualdades que presenta la ciudad en términos de la movilidad, se explica 
en parte la localización de sus actividades y el nivel de renta de las personas, pero muy 
probablemente a un aspecto que no ha sido atendido en este estudio, como el sistema de 
transporte urbano y las infraestructuras que hacen posible parte de la movilidad. 
 
Realizada esta breve investigación exploratoria, se ha permitido detectar interesantes 
objetos de estudios, para ser desarrollados en un posterior análisis más profundo y 
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detallado. Cada uno de los grupos pudiera ser representado por tejidos particulares y 
estudiarse las peculiaridades de sus desplazamientos.  
 
Más allá de las conclusiones específicas de este estudio, cabe comprender la importancia 
de las características de la movilidad en la ciudad dispersa del AMC, en tanto la ciudad 
dispersa que se ha producido no corresponde necesariamente al proceso de 
suburbanización habitual de las ciudades europeas de emigración de las clases altas sino 
más bien a un proceso excluyente de relocalización de las clases bajas. Situar el rol del 
transporte público en este contexto de una ciudad desigual que margina, es vital ya que 
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Correlations
1 -,135 -,070 ,217** ,531** ,081 -,143 ,398**
,066 ,341 ,003 ,000 ,272 ,053 ,000
185 185 185 185 185 185 185 185
-,135 1 -,682** -,344** -,138 -,211** -,274** -,407**
,066 ,000 ,000 ,062 ,004 ,000 ,000
185 185 185 185 185 185 185 185
-,070 -,682** 1 -,054 -,124 ,027 -,036 ,261**
,341 ,000 ,468 ,092 ,711 ,630 ,000
185 185 185 185 185 185 185 185
,217** -,344** -,054 1 ,063 -,019 -,061 ,292**
,003 ,000 ,468 ,395 ,802 ,409 ,000
185 185 185 185 185 185 185 185
,531** -,138 -,124 ,063 1 ,106 -,184* ,344**
,000 ,062 ,092 ,395 ,152 ,012 ,000
185 185 185 185 185 185 185 185
,081 -,211** ,027 -,019 ,106 1 -,049 ,310**
,272 ,004 ,711 ,802 ,152 ,505 ,000
185 185 185 185 185 185 185 185
-,143 -,274** -,036 -,061 -,184* -,049 1 -,019
,053 ,000 ,630 ,409 ,012 ,505 ,801
185 185 185 185 185 185 185 185
,398** -,407** ,261** ,292** ,344** ,310** -,019 1
,000 ,000 ,000 ,000 ,000 ,000 ,801


































ajesdestino c.e.trabajo c.e.estudio c.e.compras
c.e.
diligencias c.e.salud c.e.ociosocial diversificacion
Correlation is significant at the 0.01 level (2-tailed).**. 
Correlation is significant at the 0.05 level (2-tailed).*. 
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Correlations
1 -,915** ,637** ,563** -,907** -,023 -,044 ,368** ,105 -,150 -,148 -,025 -,023 -,262** -,075 ,131 ,051 -,220** ,061 ,049 -,193* -,114
,000 ,000 ,000 ,000 ,783 ,591 ,000 ,203 ,068 ,072 ,766 ,785 ,001 ,364 ,111 ,538 ,007 ,463 ,556 ,018 ,166
149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149
-,915** 1 -,622** -,467** ,997** ,085 ,172* -,240** -,242** ,295** ,261** ,138 ,118 ,269** ,218** -,186* -,028 ,263** ,038 ,024 ,202* ,227**
,000 ,000 ,000 ,000 ,301 ,035 ,003 ,003 ,000 ,001 ,094 ,152 ,001 ,008 ,023 ,738 ,001 ,641 ,774 ,014 ,005
149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149
,637** -,622** 1 -,270** -,626** ,212** -,064 ,635** -,212** ,031 ,139 ,113 -,148 -,227** ,111 ,278** -,088 -,253** ,171* ,067 -,294** ,010
,000 ,000 ,001 ,000 ,010 ,439 ,000 ,009 ,710 ,092 ,171 ,071 ,005 ,176 ,001 ,286 ,002 ,037 ,418 ,000 ,902
149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149
,563** -,467** -,270** 1 -,453** -,243** ,039 -,199* ,320** -,190* -,309** -,132 ,138 -,098 -,187* -,133 ,151 -,014 -,091 ,012 ,057 -,140
,000 ,000 ,001 ,000 ,003 ,636 ,015 ,000 ,020 ,000 ,109 ,094 ,236 ,023 ,106 ,066 ,870 ,272 ,885 ,488 ,089
149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149
-,907** ,997** -,626** -,453** 1 ,078 ,173* -,249** -,235** ,287** ,270** ,134 ,118 ,274** ,210* -,192* -,033 ,270** ,046 ,022 ,212** ,229**
,000 ,000 ,000 ,000 ,345 ,035 ,002 ,004 ,000 ,001 ,103 ,153 ,001 ,010 ,019 ,688 ,001 ,578 ,793 ,010 ,005
149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149
-,023 ,085 ,212** -,243** ,078 1 ,159 ,258** -,235** ,088 ,418** ,100 ,006 ,047 ,175* -,014 -,038 -,007 ,206* ,104 -,057 ,226**
,783 ,301 ,010 ,003 ,345 ,053 ,002 ,004 ,285 ,000 ,225 ,945 ,570 ,033 ,866 ,645 ,930 ,012 ,208 ,491 ,006
149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149
-,044 ,172* -,064 ,039 ,173* ,159 1 ,180* -,371** ,302** ,247** ,143 -,063 ,220** ,379** -,212** ,125 ,125 ,178* ,083 ,062 ,178*
,591 ,035 ,439 ,636 ,035 ,053 ,028 ,000 ,000 ,002 ,081 ,444 ,007 ,000 ,009 ,129 ,128 ,029 ,313 ,453 ,030
149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149
,368** -,240** ,635** -,199* -,249** ,258** ,180* 1 -,369** ,269** ,295** ,456** -,033 -,261** ,564** ,082 -,058 -,059 ,414** ,133 -,367** ,194*
,000 ,003 ,000 ,015 ,002 ,002 ,028 ,000 ,001 ,000 ,000 ,692 ,001 ,000 ,321 ,484 ,475 ,000 ,105 ,000 ,018
149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149
,105 -,242** -,212** ,320** -,235** -,235** -,371** -,369** 1 -,834** -,313** -,262** -,102 -,110 -,323** -,108 ,209* ,033 -,183* -,209* ,047 -,208*
,203 ,003 ,009 ,000 ,004 ,004 ,000 ,000 ,000 ,000 ,001 ,214 ,182 ,000 ,189 ,011 ,689 ,025 ,011 ,572 ,011
149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149
-,150 ,295** ,031 -,190* ,287** ,088 ,302** ,269** -,834** 1 ,291** ,193* ,156 -,012 ,265** ,058 -,117 -,026 ,103 ,212** -,074 ,214**
,068 ,000 ,710 ,020 ,000 ,285 ,000 ,001 ,000 ,000 ,019 ,058 ,884 ,001 ,480 ,155 ,751 ,209 ,010 ,372 ,009
149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149
-,148 ,261** ,139 -,309** ,270** ,418** ,247** ,295** -,313** ,291** 1 ,191* ,084 -,007 ,331** -,008 -,029 ,063 ,304** ,149 -,131 ,528**
,072 ,001 ,092 ,000 ,001 ,000 ,002 ,000 ,000 ,000 ,019 ,307 ,935 ,000 ,921 ,726 ,445 ,000 ,069 ,113 ,000
149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149
-,025 ,138 ,113 -,132 ,134 ,100 ,143 ,456** -,262** ,193* ,191* 1 ,157 -,273** ,866** ,086 -,292** ,228** ,536** ,041 -,220** ,409**
,766 ,094 ,171 ,109 ,103 ,225 ,081 ,000 ,001 ,019 ,019 ,055 ,001 ,000 ,300 ,000 ,005 ,000 ,619 ,007 ,000
149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149
-,023 ,118 -,148 ,138 ,118 ,006 -,063 -,033 -,102 ,156 ,084 ,157 1 ,079 ,106 ,034 -,104 ,033 ,134 ,148 -,002 ,303**
,785 ,152 ,071 ,094 ,153 ,945 ,444 ,692 ,214 ,058 ,307 ,055 ,341 ,198 ,684 ,207 ,685 ,102 ,071 ,985 ,000
149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149
-,262** ,269** -,227** -,098 ,274** ,047 ,220** -,261** -,110 -,012 -,007 -,273** ,079 1 -,275** -,175* ,131 -,009 -,115 ,023 ,236** ,032
,001 ,001 ,005 ,236 ,001 ,570 ,007 ,001 ,182 ,884 ,935 ,001 ,341 ,001 ,033 ,111 ,909 ,163 ,785 ,004 ,702
149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149
-,075 ,218** ,111 -,187* ,210* ,175* ,379** ,564** -,323** ,265** ,331** ,866** ,106 -,275** 1 -,056 -,183* ,245** ,591** ,086 -,203* ,432**
,364 ,008 ,176 ,023 ,010 ,033 ,000 ,000 ,000 ,001 ,000 ,000 ,198 ,001 ,501 ,026 ,003 ,000 ,299 ,013 ,000
149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149
,131 -,186* ,278** -,133 -,192* -,014 -,212** ,082 -,108 ,058 -,008 ,086 ,034 -,175* -,056 1 -,593** -,326** -,118 -,135 -,231** -,096
,111 ,023 ,001 ,106 ,019 ,866 ,009 ,321 ,189 ,480 ,921 ,300 ,684 ,033 ,501 ,000 ,000 ,152 ,100 ,005 ,243
149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149
,051 -,028 -,088 ,151 -,033 -,038 ,125 -,058 ,209* -,117 -,029 -,292** -,104 ,131 -,183* -,593** 1 -,105 -,141 -,077 -,080 ,068
,538 ,738 ,286 ,066 ,688 ,645 ,129 ,484 ,011 ,155 ,726 ,000 ,207 ,111 ,026 ,000 ,202 ,086 ,353 ,331 ,411
149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149
-,220** ,263** -,253** -,014 ,270** -,007 ,125 -,059 ,033 -,026 ,063 ,228** ,033 -,009 ,245** -,326** -,105 1 ,103 -,026 -,004 ,249**
,007 ,001 ,002 ,870 ,001 ,930 ,128 ,475 ,689 ,751 ,445 ,005 ,685 ,909 ,003 ,000 ,202 ,213 ,754 ,965 ,002
149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149
,061 ,038 ,171* -,091 ,046 ,206* ,178* ,414** -,183* ,103 ,304** ,536** ,134 -,115 ,591** -,118 -,141 ,103 1 ,043 -,232** ,338**
,463 ,641 ,037 ,272 ,578 ,012 ,029 ,000 ,025 ,209 ,000 ,000 ,102 ,163 ,000 ,152 ,086 ,213 ,599 ,004 ,000
149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149
,049 ,024 ,067 ,012 ,022 ,104 ,083 ,133 -,209* ,212** ,149 ,041 ,148 ,023 ,086 -,135 -,077 -,026 ,043 1 -,040 ,276**
,556 ,774 ,418 ,885 ,793 ,208 ,313 ,105 ,011 ,010 ,069 ,619 ,071 ,785 ,299 ,100 ,353 ,754 ,599 ,625 ,001
149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149
-,193* ,202* -,294** ,057 ,212** -,057 ,062 -,367** ,047 -,074 -,131 -,220** -,002 ,236** -,203* -,231** -,080 -,004 -,232** -,040 1 -,162*
,018 ,014 ,000 ,488 ,010 ,491 ,453 ,000 ,572 ,372 ,113 ,007 ,985 ,004 ,013 ,005 ,331 ,965 ,004 ,625 ,048
149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149 149
-,114 ,227** ,010 -,140 ,229** ,226** ,178* ,194* -,208* ,214** ,528** ,409** ,303** ,032 ,432** -,096 ,068 ,249** ,338** ,276** -,162* 1
,166 ,005 ,902 ,089 ,005 ,006 ,030 ,018 ,011 ,009 ,000 ,000 ,000 ,702 ,000 ,243 ,411 ,002 ,000 ,001 ,048

























































































viajesmoto viajesnomo viajest.pr viajest.pu viajescami viajesfeme densidadvi rentamedia duracionme
multiprop
osito indiceenve jobratio autoconten
diversificaci
onenorigen densidadde c.e.trabaj c.e.estudi c.e.compra c.e.dilige c.e.salud c.e.ocio diversific
Correlation is significant at the 0.01 level (2-tailed).**. 
Correlation is significant at the 0.05 level (2-tailed).*. 
Tabla 1. Matriz de correlaciones 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
